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Megatrendi in njihove posledice za organizacijo na področju transporta: študija primera 
Daimler 
V prihodnosti se bo način, kako se premikajo ljudje in prevaža blago, povsem spremenil, ta 
tranzicija pa se bo zgodila kot posledica megatrendov, tj. najpomembnejših političnih, družbenih 
in ekonomskih transformacijskih procesov, ki presegajo meje držav in vplivajo na delovanje 
celotnih družb. Na področju (cestnega) transporta so botrovali k vzpostavitvi petih ključnih 
trendov – elektrifikacije, avtomatizacije, povezljivosti, deljene mobilnosti in vertikalne mobilnosti 
–, ki se bodo najverjetneje združili in tako prispevali k novi dobi mobilnosti, zaradi česar je 
avtomobilska industrija v stanju negotovosti, kakršne nismo videli od izuma motorja z notranjim 
zgorevanjem. Ta spreminjajoča se sfera bo ponudila nove priložnosti kot tudi grožnje, zato se bodo 
morale organizacije v transportu v prihajajočih letih soočiti s številnimi izzivi. Kot dokazuje 
izvedena singularna študija primera nemške korporacije Daimler, bo za ohranitev konkurenčnosti 
in izpolnitev pričakovanj kupcev ključnega pomena razvoj jasne strategije, ki bo vplivala na 
spreminjanje poslovnih modelov, alokacijo omejenih sredstev ter razvoj novih izdelkov in storitev, 
s čimer se bodo uveljavljene organizacije poskušale ubraniti pred nastajajočo skupino 
konkurentov, ki na novo opredeljujejo način nakupa, lastništva in uporabe vozil. Ker je v središču 
velikih premikov tehnologija, bo za čim večjo uspešnost potrebno tudi zgodnje, aktivno in nenehno 
sodelovanje z regulatorji in drugimi partnerji ekosistema, pri čemer bodo pomembno vlogo igrala 
strateška partnerstva. Vse našteto bo ustvarilo avtomobilsko podjetje, ki se radikalno razlikuje od 
današnjega, saj v ospredju ne bo več zgolj proizvodnja vozil, ampak bodo vrednost vedno bolj 
ustvarjali programska oprema in podatki o potrošnikih. 
Ključne besede: megatrendi, transport, strategija, strateško načrtovanje.  
Megatrends and their effects on an organization in the field of transport: case study of 
Daimler 
In the future, the way people move and transport goods will change completely, and this transition 
will occur as a result of megatrends, i.e. the most important political, social and economic 
transformation processes that go beyond the borders of countries and affect the functioning of 
entire societies. In the field of (road) transport, they have influenced five key trends – 
electrification, automation, connectivity, shared mobility and vertical mobility – which are likely 
to merge and thus contribute to a new era of mobility, leaving the automotive industry in a state of 
uncertainty we have not seen since the invention of the internal combustion engine. Because this 
changing sphere will offer new opportunities as well as threats, organizations will have to face 
many challenges in the coming years. As demonstrated by a singular case study of the German 
corporation Daimler, developing a clear strategy that will change business models, allocate limited 
resources, and develop new products and services, will be key to maintaining competitiveness and 
meeting customer expectations as well as staying in front of an emerging group of competitors 
who are redefining how to buy, own and use vehicles. Because technology is at the heart of major 
shifts, early, active and constant collaboration with regulators and other ecosystem partners will 
be essential for successful performance, with strategic partnerships playing an important role. All 
of the above will create a car company that is radically different from today, as the focus will no 
longer be solely on the production of vehicles, but the value will be increasingly created by 
software and consumer data. 




1 Uvod ............................................................................................................................................. 7 
2 Megatrendi ................................................................................................................................... 9 
2.1 Pomembnost megatrendov .................................................................................................. 10 
2.2 Strategija organizacije ......................................................................................................... 10 
2.3 Zunanje okolje organizacije – delovanje znotraj megatrendov ........................................... 13 
2.4 Prepoznavanje ključnih megatrendov ................................................................................. 15 
2.4.1 Demografske spremembe ............................................................................................. 15 
2.4.2 Spremembe podnebja ................................................................................................... 16 
2.4.3 Pomanjkanje virov ........................................................................................................ 17 
2.4.4 Premik ekonomske moči .............................................................................................. 18 
2.4.5 Tehnološke inovacije .................................................................................................... 19 
3 Posledice ključnih megatrendov za področje (cestnega) transporta .......................................... 20 
3.1 Elektrifikacija ...................................................................................................................... 25 
3.1.1 Izzivi elektrificiranih vozil ........................................................................................... 26 
3.1.2 Posledice elektrificiranih vozil ..................................................................................... 31 
3.2 Avtomatizacija .................................................................................................................... 36 
3.2.1 Izzivi avtomatiziranih vozil .......................................................................................... 38 
3.2.2 Posledice avtomatiziranih vozil .................................................................................... 42 
3.3 Povezljivost ......................................................................................................................... 45 
3.3.1 Izzivi povezanih vozil ................................................................................................... 46 
3.3.2 Posledice povezanih vozil ............................................................................................ 47 
3.4 Deljena mobilnost ............................................................................................................... 50 
3.4.1 Izzivi deljene mobilnosti .............................................................................................. 53 
 5 
 
3.4.2 Posledice deljene mobilnosti ........................................................................................ 54 
3.5 Vertikalna mobilnost ........................................................................................................... 56 
3.5.1 Izzivi vertikalne mobilnosti .......................................................................................... 58 
3.5.2 Posledice vertikalne mobilnosti .................................................................................... 61 
4 Študija primera organizacije Daimler ........................................................................................ 63 
4.1 O Daimlerju ......................................................................................................................... 63 
4.2 Posledice ključnih megatrendov za Daimler in strategija CASE ........................................ 64 
4.2.1 Elektrifikacija ............................................................................................................... 67 
4.2.2 Avtomatizacija .............................................................................................................. 73 
4.2.3 Povezljivost .................................................................................................................. 80 
4.2.4 Deljena mobilnost ......................................................................................................... 83 
4.2.5 Vertikalna mobilnost .................................................................................................... 85 
5 Zaključek.................................................................................................................................... 88 




Tabela 2.1: Model Exploring strategy model ............................................................................... 12 
Tabela 3.1: Šest stopenj avtomatizacije vožnje po taksonomiji SAE International ..................... 37 
Tabela 3.2: Okvir McKinsey Connected Car Customer Experience (C3X) ................................. 49 





Slika 2.1: Zunanje okolje organizacij – mikro in makro ravni ..................................................... 14 
Slika 3.1: Število električnih avtomobilov v cirkulaciji (2013–2017) .......................................... 27 
Slika 3.2: Število polnilnikov (2010–2017) .................................................................................. 29 
Slika 3.3: Napovedi rasti trga EV (2017–2030)............................................................................ 32 
Slika 3.4: Primerjava oddanih emisij med življenjsko dobo različnih tipov vozil ....................... 36 
Slika 3.5: Kategorije deljene mobilnosti ....................................................................................... 52 







»Zelo težko je napovedovati, zlasti prihodnost.« 
– Niels Bohr, Nobelov nagrajenec za fiziko (Wikiquote, 2018) 
Ker se svet nenehno spreminja, in to z vedno večjo hitrostjo, prihodnosti nikoli ni možno brezhibno 
napovedati. Kljub temu je zelo pomembno, da podrobno analiziramo okolje in opazujemo 
dolgoročne premike, ki bi lahko imeli močan vpliv na spremembe življenja posameznika kot tudi 
organizacij in celotne družbe (Vielmetter in Sell, 2014). Vsaka organizacija namreč deluje znotraj 
okolja, ki jo obkroža in s katerim je v interakciji. To celovito okolje zajema vse, kar vpliva na 
marketinške odločitve. Možne spremembe v makrookolju so modne muhe in trendi, v najširšem 
pogledu pa govorimo o organizaciji znotraj megatrendov (Pillkahn, 2008), tj. najpomembnejših 
političnih, družbenih in ekonomskih transformacijskih procesov, ki bodo oblikovali prihodnost 
(Naisbitt, 1984).  
Preučevanje megatrendov in njihovih posledic bom omejila na področje (cestnega) transporta, saj 
ta v sodobnem času doživlja velike premike. Ko so se v začetku 20. stoletja pojavili prvi 
avtomobili, se družba ni silovito spreminjala, časi so bili zelo stabilni in zato so bile prihodnje 
razmere večinoma predvidljive. Proizvajalci vozil so sicer delovali znotraj trenda pospešene 
mobilnosti, vendar prihodnost ni obetala ničesar prelomnega, medtem ko je danes zaradi mnogih 
razlogov, katere bom razdelala v nadaljevanju, zelo aktualno, da organizacija razmišlja o 
megatrendih, jih preučuje in glede na njih spreminja svoje delovanje za doseg svojih kratkoročnih 
in dolgoročnih ciljev, ki se večinoma nanašajo na povečanje dobičkonosnosti in tržnega deleža 
(Pillkahn, 2008). 
V magistrskem delu si zastavljam naslednji raziskovalni vprašanji: 
- Kakšne posledice imajo megatrendi za področje (cestnega) transporta? 





Magistrsko delo je sestavljeno iz dveh delov, in sicer teoretskega in empiričnega. V prvem delu 
bom sprva na podlagi analize sekundarnih virov znanstvene in strokovne literature tako tujih kot 
slovenskih avtorjev pojasnila ključne teoretske pojme in izhodišča s področja megatrendov in 
strategije organizacije. Nato bom za namen prepoznavanja ključnih globalnih megatrendov za 
prihodnost primerjala več publikacij in tako izluščila kategorije, ki so skupne vsem virom, v 
nadaljevanju pa bom preučevala njihove neposredne in posredne posledice na (cestni) transport in 
ugotavljala, če so te botrovale k vzpostavitvi katerih za to področje specifičnih trendov. Pri 
analiziranju najpomembnejših faktorjev sprememb se bom oprla na izsledke že narejenih raziskav. 
Da bi pridobila poglobljeno razumevanje trenutnih in prihajajočih razmer, se bom v empiričnem 
delu raziskave lotila preko singularne študija primera, in sicer nemške korporacije Daimler, ki sem 
jo izbrala zaradi dolge tradicije in vodilnega položaja v avtomobilski industriji. Daimler je namreč 
pionir avtomobilskega inženiringa, ki je bil leta 1885 zaslužen za rojstvo avtomobila, danes pa je 
eden največjih proizvajalcev premium avtomobilov in največji proizvajalec gospodarskih vozil na 
svetu, prav tako pa nudi številne storitve na področju mobilnosti (Daimler, 2019g). S pomočjo 
razlagalne študije bom poskušala ugotoviti in pojasniti vzročno-posledične odnose med ključnimi 
megatrendi in delovanjem Daimlerja, pri čemer bom kot metodo zbiranja podatkov uporabila 
analizo dokumentov. Poleg današnjega stanja organizacije me bodo zanimale tudi njene prihodnje 
usmeritve. Po preučevanju poslovnih odločitev, procesov in spreminjanja delovanja organizacije 
Daimler kot odziv na prepoznane megatrende, bom v zaključku te ugotovitve poskušala aplicirati 
na področje (cestnega) transporta, izpostaviti glavne spremembe, s katerimi se bo soočalo v 
naslednjih letih, in izluščiti, kako naj organizacija v transportu ravna za optimalno uspešnost. Ob 
tem bom skušala dokazati pomembnost analize zunanjega okolja in spreminjajočih se faktorjev ter 
ugotavljanja implikacij za poslovanje organizacije. Tu se bom nanašala na prepoznavanje 
priložnosti in groženj, ki so osnova pri razmišljanju o strateških odločitvah (Johnson, Whittington, 
Scholes in Pyle, 2011). Končni cilj naloge je torej s primerjavo in z interpretacijo vseh pridobljenih 
informacij odgovoriti na zastavljeni raziskovalni vprašanji in organizacijam podati podrobno 
analizo spreminjajočega se področja (cestnega) transporta, na podlagi katere bodo lahko 






Obstajajo številne definicije megatrendov, vendar med njimi ne obstajajo večja razlikovanja. Eden 
izmed prvih avtorjev, ki je predstavil termin megatrend, je John Naisbitt (1984), ki megatrende 
opredeljuje kot najpomembnejše politične, družbene in ekonomske transformacijske procese, ki 
bodo oblikovali prihodnost. Čeprav se je raziskava Naisbitta sprva osredotočala zgolj na analizo 
megatrendov v ameriški družbi, je spodbudila intenzivno razpravo v krogih ekonomistov, 
politologov in sociologov, ki so se ukvarjali s procesi, ki se pojavljajo v svetovnem prostoru 
(Pęciak, 2016). Ker je njihovo razumevanje izrednega pomena za vsa glavna področja človeškega 
delovanja, se je v zadnjih letih pojavil velik nabor strokovnih literatur, ki se ukvarjajo s 
preučevanjem megatrendov (Retief, Bond, Pope, Morrison-Saunders in King, 2016). Ti so 
analizirani dolgoročno in na globalni ravni, kajti presegajo meje držav ter vplivajo na delovanje 
celotnih družb (Vielmetter in Sell, 2014). Področje vpliva globalnih megatrendov je zelo obsežno, 
razmejimo ga lahko na: geopolitična, družbena, naravna, tehnološka in ekonomska okolja. Kot pri 
vseh fenomenih, so ti vplivi lahko negativni ali pozitivni (Pęciak, 2016). 
Ob vsem naštetem pa avtorji izpostavljajo, da so napovedi prihodnjih dogodkov obremenjene z 
negotovostjo in nepredvidljivostjo. Megatrendi kažejo možno, toda ne zagotovo prihodnost 
(Pęciak, 2016); so zgolj smernice, saj nihče ne more točno napovedati, kako bo izgledala družba 
v prihodnosti (Naisbitt, 1984). Prav zaradi elementa negotovosti in možnosti sprememb je treba 
megatrende redno spremljati, kar omogoča ocenjevanje zanesljivosti napovedi in sprejemanje 
prilagoditvenih ukrepov (Prandecki1 v Pęciak, 2016). 
 
                                               




2.1 Pomembnost megatrendov 
Megatrendi omogočajo uvid v (možno) prihodnost okolja, v katerem živimo, in s tem tudi v naša 
življenja. Ponujajo nam osnovo za sprejemanje pomembnih odločitev; posameznik si lahko z njimi 
pomaga pri vprašanjih: kaj študirati, katero službo izbrati, kje živeti, kako investirati itd. (Naisbitt, 
1984). Napovedovanje megatrendov pa je tudi ključnega pomena za gospodarsko odločanje 
organizacij, in sicer danes bolj kot kdajkoli, saj se v primerjavi s preteklostjo svet izjemno hitro 
spreminja; za uspešno delovanje organizacije je nujno pravočasno zbiranje informacij, zaznavanje 
premikov v okolju in identifikacijo spremenjenih potreb. Glede na prepoznano lahko podjetja 
načrtujejo in oblikujejo strategije na različnih ravneh gospodarskega in socialnega prostora, od 
mikro do globalne ravni. Spremembe, o katerih govorijo megatrendi, imajo ogromen vpliv; po eni 
strani lahko predstavljajo velike ovire oziroma grožnje, po drugi strani pa odlične priložnosti, ki 
omogočajo odkrivanje potenciala (Pęciak, 2016). Z obravnavanjem megatrendov posamezniki, 
podjetja, institucije in vlade bolje razumejo, kaj jih čaka v prihodnosti, in lahko izkoristijo te 
spremembe za identificiranje novih možnosti, prilagajanje, razvoj in rast (Esposito in Tse, 2018). 
Upoštevanje globalnih sprememb je priporočljivo predvsem pri načrtovanju dolgoročnih ukrepov 
in ciljev na nivoju organizacij – multinacionalnih korporacij kot manjših podjetij (Pęciak, 2016). 
Prepoznavanje megatrendov tako predstavlja izhodišče za strateško analizo in korporacijsko 
strategijo (Pęciak, 2016).  
 
2.2 Strategija organizacije  
V začetku 70. let so podjetja prešla v obdobje intenzivne kompetitivnosti, v katerem so se 
dotedanje metode dolgoročnega planiranja izkazale za neuporabne, ker so temeljile na izkoriščanju 
preteklih trendov razvoja. V bitki za preživetje so podjetja posegla po drugačnih metodah za 
uspešno planiranje, kjer se je kot glavna uveljavila izoblikovanje strategije podjetja, ki bi služila 
kot začetna točka, na kateri bi baziralo delovanje (Jančič, 1990). Strategija je dolgoročna usmeritev 
organizacije, ki je običajno kompleksna, zato mora biti skrbno zasnovana in upravljana. Ker 
tipično vključuje upravljanje ljudi, odnosov in virov, govorimo o strateškem upravljanju oz. 
vodenju (Johnson in drugi, 2011), katerega ključna dejavnost je tudi napovedovanje družbenih 
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trendov. Tu ne govorimo o planiranju zgolj v klasičnem pomenu besede, ampak o nenehnem 
razmišljanju, ki deluje kot izhodišče vsake nadaljnje taktične odločitve. Pri tem je bistvo 
‘’načrtovanje, izvedba in kontrola izdelkov/storitev, ki bodo zadovoljili sedanje in bodoče 
potrošnike bolj kot sedanji in bodoči konkurenti’’ (Jančič, 1990, str. 76), s čimer bo podjetje imelo 
profit večji od povprečja v panogi in prevladujoč tržni delež. Odgovornost za strategijo, s katero 
podjetje dolgoročno ustvarja in s katero ohranja svojo konkurenčno prednost, prevzema najvišje 
vodstvo (Jančič, 1990), a cilje, določene s strategijo, morajo izpolnjevati tudi vodje na srednjih in 
nižjih ravneh (Johnson in drugi, 2011). 
Včasih se strateška usmeritev organizacije pojavi kot koherenten vzorec skozi čas, a tipično 
menedžerji določajo usmeritev strategije v skladu z dolgoročnimi cilji. V zasebnem sektorju je 
večinoma cilj, ki vodi strategijo, v čim večji meri dosegati dobičkonosnost. Ob tem pa je potrebno 
izpostaviti, da je strategija odločilno povezana z zunanjimi razmerji organizacije (z dobavitelji, 
regulatorji, delničarji in s strankami, partnerji v zavezništvu) kot tudi z notranjimi (zaposleni) 
(Johnson in drugi, 2011). 
Proces strateškega upravljanja gradijo različne dejavnosti, ki jih mora organizacija preiti, ko išče 
optimalno smer v dani tržni situaciji. Kotler in Andreasen2 (v Jančič, 1990, str. 79) govorita o 
desetih aktivnostih: 
1. Določitev organizacijskih smotrov 
2. Analiza zunanjega okolja 
3. Ovrednotenje organizacijskih prednosti in slabosti 
4. Opredelitev marketinškega poslanstva in ciljev 
5. Oblikovanje temeljne marketinške strategije zaradi doseganja ciljnih trgov, konkurenčne 
prednosti in marketinškega spleta 
6. Vzpostavitev organizacijske strukture in sistema za optimalno implementacijo strategije 
7. Določitev posameznih taktik za izvedbo temeljne strategije za plansko obdobje 
8. Opredelitev kriterijev uspešnosti 
                                               




9. Implementacija strategije 
10. Ocenjevanje rezultatov in prilagajanje strategije ali taktik, če je to potrebno 
Avtorji Johnson, Whittington, Scholes in Pyle (2011) medtem predstavljajo Exploring strategy 
model (ki ga prikazuje Tabela 2.1), ki s 14 temeljnimi vprašanji zagotavlja okvir za oblikovanje 
strategije. 
Tabela 2.1: Model Exploring strategy model 
Strateški položaj Strateške odločitve Implementacija strategije 
Kakšne so okoljske 
priložnosti in grožnje? 
Kakšne so prednosti in 
pomanjkljivosti organizacije? 
Kateri je osnovni namen 
organizacije? 
Kako kultura vpliva na 
strategijo?  
Kako bi morale poslovne 
enote tekmovati? 
Katera podjetja naj se 
vključijo v portfelj? 
Kje bi morale organizacije 
tekmovati? 
Ali organizacija dovolj 
inovira? 
Ali bi morala organizacija 
kupiti druge družbe, se 
združiti, ali tekmovati sama? 
Katere strategije so primerne, 
sprejemljive in izvedljive? 
Kakšen postopek oblikovanja 
strategije je potreben? 
Katere so potrebne 
organizacijske strukture in 
sistemi? 
Kako naj organizacija 
upravlja potrebne 
spremembe? 
Kako naj se razporedi delo v 
strategijskem procesu? 
Vir: Johnson in drugi (2011, str. 15). 
Ker so glavna tema magistrskega dela megatrendi in njihove posledice na delovanje organizacij, 
se bom v nadaljevanju osredotočila na analizo zunanjega okolja organizacije. 
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2.3 Zunanje okolje organizacije – delovanje znotraj megatrendov 
Organizacije delujejo v kompleksnem političnem, gospodarskem, družbenem in tehnološkem 
okolju, ki se med seboj razlikujejo (Johnson in drugi, 2011), zato je udejanjanje organizacijskih 
ciljev vsekakor predmet obravnave širšega zunanjega okolja (Jančič, 1990). Temeljno vprašanje, 
ki se tu poraja, se nanaša na priložnosti in grožnje, na voljo organizaciji v zapletenem in 
spreminjajočem se okolju (Johnson in drugi, 2011). 
Okoljske vplive lahko dojemamo kot sloje okoli organizacije, pri čemer zunanji sloj predstavlja 
makro raven, notranji sloj pa mikro raven (kot kaže Slika 2.1). To okolje zajema vse, kar vpliva 
na marketinške odločitve. Možne spremembe v makrookolju so modne muhe in trendi, v najširšem 
pogledu pa govorimo o organizaciji znotraj megatrendov. Modne muhe so nepredvidljive in 
kratkotrajne ter nimajo družbenega, političnega ali gospodarskega vpliva, zato je za organizacijo 
pomembnejše prepoznavanje trendov in megatrendov. V primerjavi z modnimi muhami so trendi 
bolj predvidljivi in imajo daljše obdobje trajanja, medtem ko so megatrendi velike družbene, 
ekonomske, politične in tehnološke spremembe, ki trajajo deset in več let ter imajo globalni vpliv, 
zato se jim morajo organizacije prilagajati in ustrezno spreminjati poslovanje. Sposobnost 
predvidevanja sprememb v okolju in odkrivanja priložnosti in groženj prej kot konkurenti ter 
vključevanja naučenega v strategijo, bo postalo eden najpomembnejših dejavnikov uspeha 




















Vir: Pillkahn (2008, str. 48). 
Makro okolje, ki vpliva na vse organizacije, lahko analiziramo glede na model PESTEL, ki 
kategorizira okoljske vplive na šest tipov: politične, ekonomske, družbene, tehnološke, okoljske 
in pravne (PESTEL – Politics, Economics, Society, Technology, Environment, Legal); tako ponuja 
podroben seznam vplivov na morebiten uspeh ali neuspeh določenih strategij.  
- Politični vplivi poudarjajo vlogo vlad 
- Ekonomski se nanašajo na makroekonomske faktorje, kot so devizni tečaji, poslovni cikli 
in različne stopnje gospodarske rasti po svetu 
- Družbeni vključujejo spreminjajoče se kulture in demografije, kot npr. staranje 
prebivalstva v mnogih zahodnih družbah 
- Tehnološki se nanašajo na inovacije, kot npr. internet ali vzpon novih kompozitov 
- Okoljski so povezani z ‘’zelenimi’’ vprašanji, kot je onesnaževanje 
















Slika 2.1: Zunanje okolje organizacij – mikro in makro ravni 
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Za organizacije je bistvenega pomena, da analizirajo spreminjanje faktorjev in ugotavljajo 
implikacije za njihovo poslovanje, kar pa ni enostavna naloga. Naslednji korak je prepoznavanje 
priložnosti in groženj, ki so osnova pri razmišljanju o strateških odločitvah za prihodnost (Johnson 
in drugi, 2011). Najpomembnejši prednosti, ki jih omogoča analiza okolja, sta, da si organizacija 
prihrani čas za preusmeritev in prepreči nevarnost panične reakcije, ki bi sicer nastopila (Jančič, 
1990). 
 
2.4 Prepoznavanje ključnih megatrendov 
Za namen prepoznavanja ključnih megatrendov za prihodnost sem primerjala pet publikacij 
(Watson 2008; Vielmetter in Sell, 2014; Hajkowicz, 2015; Bergman, 2016; Esposito in Tse, 2018) 
in tako izluščila pet kategorij, ki so skupne vsem virov, kar kaže na določeno raven konsenza oz. 
konvergence mnenj avtorjev. Analiza je kot ključne globalne megatrende opredelila: 
- demografske spremembe 
- spremembe podnebja 
- pomanjkanje virov 
- premik ekonomske moči 
- tehnološke inovacije 
Ob tem je potrebno poudariti, da so ti megatrendi medsebojno povezani, zato nobenega ni mogoče 
preučevati ločeno od ostalih. V nadaljevanju bom vsakega podrobneje obravnavala in nato 
analizirala njihov vpliv na področje (cestnega) transporta in delovanje organizacije Daimler. 
2.4.1 Demografske spremembe 
Način, kako ljudje živijo, delajo in se razvijajo kot družba, predstavlja osnovo za preučevanje tega 
megatrenda. V naslednjih desetletjih bodo sledile velike demografske spremembe. Na Japonskem 
se je število ljudi, starih nad 75 let, med leti 2005 in 2015 povečalo za skoraj 40 %, medtem ko se 
bo število ameriških prebivalcev, starih 65 in več, od leta 2000 do 2050 povečalo iz 12,5 na 20 % 
(Bergman, 2016). Implikacije takšnih demografskih premikov bodo ogromne in destabilizacijske 
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(Esposito in Tse, 2018). Velik del starajočega prebivalstva in nizka rodnost bo spremenila sestavo 
družbe, kar bo imelo implikacije za upokojitev in produktivnost delovne sile. Povečala se bo 
življenjska doba, kar pomeni, da bodo prihodnje generacije lahko preživele več časa v upokojitvi 
kot zaposlitvi. Porastle bodo kronične bolezni, ki bodo znatno zvišale izdatke za zdravstvo. Hkrati 
s povečano mobilnostjo bodo povečane tudi možnosti za nalezljive bolezni in pandemije. To bo 
zahtevalo inovacije in spremembe na trgu dela in v zdravstvenih sistemih (Hajkowicz, 2015). S 
staranjem se ljudje tudi združujejo – vedno več jih živi v mestih. Urbano prebivalstvo sveta se je 
hitro povečalo s 751 milijonov leta 1950 na 4,2 milijarde leta 2018, ko je delež urbanizacije znašal 
55 %, do leta 2050 pa naj bi se ta povečal na 68 %. Projekcije kažejo, da bi lahko urbanizacija 
skupaj s splošno rastjo prebivalstva mestnim območjem do leta 2050 dodala 2,5 milijarde ljudi, 
pri čemer se bo skoraj 90 % tega povečanja zgodilo v Aziji in Afriki. Do leta 2030 naj bi svet imel 
43 megamest z več kot 10 milijoni prebivalcev, katera se bodo soočala z izzivi pri zadovoljevanju 
potreb svojega vedno večjega mestnega prebivalstva, vključno s stanovanji, transportom, z 
energetskimi sistemi in drugo infrastrukturo, zaposlovanjem, izobraževanjem in zdravstveno 
oskrbo. Zato so potrebne celostne politike za izboljšanje življenja mestnih prebivalcev ter krepitev 
povezav med mestnimi in podeželskimi območji, pri čemer se gradi na njihovih obstoječih 
gospodarskih, socialnih in okoljskih povezavah (United Nations, 2018). 
2.4.2 Spremembe podnebja 
Megatrend sprememb podnebja zajema izzive svetovne biotske raznovrstnosti brez precedensa v 
zgodovini in eno največjih groženj, s katerimi se spopada naša civilizacija. Sledeča desetletja bodo 
ključno odločala o prihodnosti ogroženih živalskih in rastlinskih vrst ter ekosistemov. Njihovo 
stanje je slabše kot kadarkoli prej (Hajkowicz, 2015), a hkrati so ljudje, podjetja in vlade tudi 
vedno bolj ozaveščeni o okoljskih izzivih in glede na to spreminjajo svoje delovanje (Watson, 
2008). Ne da se več ignorirati škode, ki jo je človek povzročil okolju, in teh vplivov na vsak vidik 
življenja na Zemlji, zato smo v zadnjih letih priča velikemu potisku proti trajnostnim in okolju 
prijaznim praksam. Kljub temu da je za podnebje značilno, da ima naravne cikle sprememb, se 
danes spreminja s hitrim, nenaravnim tempom in absolutna večina indikatorjev kaže, da je 
glavnino teh sprememb mogoče pripisati človeštvu. V 21. stoletju se bo globalno segrevanje 
nadaljevalo in klimatske spremembe stopnjevale; znanstveniki predvidevajo vpliv na temperaturo, 
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padavine, sneg, led in oceane, povečala pa naj bi se tudi pogostost naravnih nesreč. Glede na 
prihodnje izpuste toplogrednih plinov in odziv okolja naj bi se povprečna globalna temperatura 
dvignila za 1–6 stopinj Celzija do leta 2100. Nekatere spremembe bodo bolj opazne v velikih 
mestih, ki se bodo spopadala z vedno večjimi zdravstvenimi skrbmi zaradi onesnaževanja zraka 
(Bergman, 2016). Več kot 80 % prebivalcev urbanih področij je že sedaj izpostavljenih ravnem 
onesnaženosti zraka, ki presegajo priporočila Svetovne zdravstvene organizacije in ki vsako leto 
prispevajo k 7 milijonom predzgodnih smrti, zato onesnažen zrak imenujejo tudi ‘’nevidni 
morilec’’ (World Health Organization, 2019). V želji zmanjšanja te problematike bodo med 
drugim številna svetovna mesta prepovedala vozila z motorji z notranjim zgorevanjem. Pri novi in 
prenovljeni zavezanosti do varovanja okolja bo v središču pozornosti doseg prave kombinacije 
praks prilagajanja in ublažitve vplivov sprememb podnebja, kar bo težek izziv za večino vlad. 
Znatnega pomena bodo ukrepi za zmanjšanje emisij toplogrednih plinov, ki bodo uveljavili nov 
model trgovanja z izpusti za industrijo, nadaljnje omejili izpuste iz drugih sektorjev (kot so na 
primer promet in kmetijstvo), vplivali na boljšo izkoriščanje potenciala gozdov in spodbujali 
električne pogonske enote kot čistejšo alternativo dizelskim in bencinskim motorjem. Smernice in 
zakoni bodo vodili podjetja pri razvijanju nove tehnologije, ki bo omogočila ‘’zelena’’ in 
‘’pametna’’ mesta z energetsko učinkovitimi zgradbami in zmanjšano količino odpadkov, ki se 
bodo močno zanašala na obnovljive vire energije in energetsko učinkovite transportne sisteme. Da 
bo našteto mogoče, bo potrebnih veliko raziskovalnih prizadevanj, ki opazujejo, merijo in skušajo 
razumeti vpliv družbe na okolje. Pri tem bo potrebno medsebojno sodelovanje posameznikov, mest 
in držav, ki se morajo zavezati skupnim ciljem glede varovanja okolja. Sčasoma bo napredek na 
tem področju pomagal organizacijam, da bolje razumejo svoje vplive, kar jim bo omogočalo, da 
sklepajo bolj utemeljene odločitve in obnovijo zaupanje javnosti z zagotavljanjem globljih in bolj 
verodostojnih vpogledov v njihovo delovanje (Bergman, 2016).  
2.4.3 Pomanjkanje virov 
Rast svetovnega prebivalstva in ekonomije bo vedno bolj pritiskala na omejene zaloge hrane, vode, 
energije in mineralov, zato bo v ospredje vedno bolj vstopilo vprašanje trajnosti in iskanje različnih 
poti za narediti več z manj zalogami bo eden od največjih izzivov človeštva. Povečano 
povpraševanje po omejenih dobrinah bo vodilo k višanju cen in bo tako najbolj prizadelo revno 
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prebivalstvo sveta (Hajkowicz, 2015). Predvsem problematični bosta voda in hrana, saj je ob 
trenutni porabi možno, da se bosta do leta 2025 dve tretjini svetovnega prebivalstva soočili s 
pomanjkanjem vode, medtem ko primankovanje energetskih virov še ne pomeni nujno energetsko 
krizo. Res je, da so fosilna goriva neobnovljiva, toda obstajajo še velike zaloge, prav tako pa sta v 
porastu vetrna in sončna energija (Esposito in Tse, 2018). Ob tem bodo nove inovativne 
tehnologije omogočale vedno večjo uporabo obnovljivih virov energije kot tudi dostop do sedaj 
težko dosegljivih zalog nafte, zemeljskega plina in mineralov (Bergman, 2016). Pomanjkanje 
virov, potrebnih za vzdrževanje industrij, kot so kmetijstvo, gozdarstvo, rudarstvo itd., bo vplivalo 
ne samo na zaposlene, ampak tudi na gospodarstvo, trg dela in tako bo posledice čutila celotna 
družba (Bergman, 2016). Pomembno transformacijo bo doživel transport, saj bo avtomobilska 
industrija zaradi krčenja rezerv nafte prisiljena v alternative, kot so električna in hibridna vozila 
(Watson, 2008). Pomanjkanje virov bo lahko povzročilo tudi konflikte in geopolitične 
destabilizacije (Bergman, 2016). Bistvenega pomena bo iskanje inovativnih načinov za zmanjšanje 
uporabe virov, izboljšanje učinkovitosti, spodbujanje ponovne uporabe in reciklaže (Retief in 
drugi, 2016). Ta megatrend je temeljni izziv, ki ga je potrebno rešiti, če želimo razrešiti izzive, ki 
jih predstavljajo drugi megatrendi (Hajkowicz, 2015).  
2.4.4 Premik ekonomske moči 
Centri ekonomske, politične in vojaške moči se premikajo iz zahoda na vzhod (Watson, 2008). 
Tekom naslednjih 20 let bodo države v razvoju (predvsem azijske) proizvajale vedno večji del 
svetovnega bruto domačega proizvoda in tako znatno vplivale na gospodarstvo. Hitra ekonomska 
rast in urbanizacija v razvijajočem se svetu bo preoblikovala tudi vzorce življenjskih stilov 
(Hajkowicz, 2015). Gospodarska moč je vedno večja na vzhodu, kjer se pojavljajo novi trgi in 
igralci iz digitalnega sektorja, ki spreminjajo obstoječe poslovne modele. Gre za premik podjetij 
iz ene industrije v drugo, pomembne inovacije in nove tržne priložnosti (Berman, 2016). 
Razvijajoči se trgi kot Kitajska in Indija ne bodo več samo viri poceni delovne sile, ampak globalna 
središča kapitala in inovacij, na vzhodu pa bodo prav tako vodili na področju digitalnega denarja 
(Watson, 2008). Predvsem Kitajska kaže izjemen gospodarski dvig, saj se tamkajšnja podjetja 
temeljno usmerjajo k željam strank in k učinkovitosti (Esposito in Tse, 2018). Dominacija azijskih 
igralcev se najbolje odraža v industriji mobilne telefonije, kjer podjetja kot Huawei, Xiomi in HTC 
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s svojimi izdelki v kvaliteti dosegajo raven zahodnih konkurentov, hkrati pa jih nudijo po mnogo 
nižjih cenah (Vielmetter in Sell, 2014).  
2.4.5 Tehnološke inovacije 
Zadnji megatrend govori o pospešenemu tehnološkem napredku in o inovacijah, ki bodo 
preoblikovale svet, v katerem živimo (Berman, 2016). Pojavile se bodo novosti na številnih 
področij; v medicini, kot tudi na področju shranjevanja energije (baterije), ki bi lahko 
revolucionalizirale način, kako poganjamo mesta, avtomobile, letala in celotno gospodarstvo. 
Priča bomo dvigu razvitih avtomatiziranih sistemov, zmožnih opravljati naloge človeka, ki bodo 
preoblikovali trg dela. Mnoge službe, ki obstajajo danes, v prihodnosti ne bodo več; predvsem v 
transportu, letalstvu in logistiki jih bodo prevzeli roboti (Hajkowicz, 2015). Na tem področju bo 
izrednega pomena umetna inteligenca, ki bo botrovala k nadaljevanju povezljivosti med napravami 
in ljudmi, ki bo vodila v spremembe sistema vedenja. Poleg tega bodo inovacije omogočile znatno 
personalizacijo izdelkov in storitev, ki bo opazna na področju nakupovanja, potovanj, 
prehranjevanja itd. (Watson, 2008). Hkrati s tehnološkim napredkom bo nastopil čas informacijske 
dobe, kjer znanje predstavlja moč in kjer se pojavljajo nova orodja, ki velike količine podatkov 
spreminjajo v znanje (Hajkowicz, 2015). Te hitro razvijajoče se prakse bodo prispevale k temu, da 
bo naš svet bolj kompeksen kot tudi nepredvidljiv, prav tako pa bodo omogočile številne nove 
priložnosti za podjetja, zato bodo ta morala biti prilagodljiva ter zmožna učiti se in vključiti novo 
znanje hitreje kot kdajkoli prej (Esposito in Tse, 2018). Ključni izziv ne bo razvoj, ampak 
zagotavljanje dostopa do tehnologij, ki lahko pomembno prispevajo k človekovemu življenju na 
področju izobraževanja, zdravstva in energije, potrebno pa bo tudi vladno upravljanje določenih 
tehnologij, ki bi lahko podpirale terorizem ali nezakonito trgovino (Retief in drugi, 2016). Ustvariti 







3 Posledice ključnih megatrendov za področje (cestnega) transporta  
 
Transport podpira našo družbo; povezuje ljudi, mesta, države in gospodarstva, spodbuja rast in 
zaposlovanje, toda poleg vrste družbenih in gospodarskih koristi hkrati škoduje podnebju, okolju 
in ljudem. Prispeva h globalnemu segrevanju, k onesnaževanju zraka in voda, zvočnemu 
onesnaževanju, degradaciji okolja, izgubi biološke raznolikosti, družbeni neenakosti, debelosti in 
nesrečam (European Environment Agency 2016, str. 7). Kljub preteklim tehnološkim izboljšavam 
transportni sektor prispeva 14 % k svetovnim emisijam toplogrednih plinov; ta delež je še višji v 
bolj industrializiranih, transportno intenzivnih gospodarstvih: 25 % v Evropski uniji in 27 % v 
Združenih državah Amerike, od teh 73 % in 85 % iz cestnega transporta (Greene in Parkhurst3 v 
Whittle in drugi, 2019, str. 3). Emisije iz cestnih vozil prispevajo tudi k visokim koncentracijam 
onesnaževal zraka v mnogih mestih, ki pogosto ne izpolnjujejo standardov kakovosti zraka, ki jih 
določa Svetovna zdravstvena organizacija (European Environment Agency 2016, str. 7). Promet z 
motornimi vozili se opredeljuje kot najpomembnejši vir onesnaževanja zraka v številnih svetovnih 
megamestih (Whittle in drugi, 2019, str. 4), poleg tega pa je tudi samo ključni vir zvočnega 
onesnaževanja v Evropi, ki škoduje zdravju in dobremu počutju ljudi (European Environment 
Agency, 2016, str. 7). Poleg tega pridobivanje nafte, ki je potrebno za pogon motorjev z notranjim 
zgorevanjem (MNZ), spodbuja uničevanje naravnih habitatov in premestitev avtohtonih populacij. 
Socialni problemi, povezani s prevlado MNZ, vključujejo prometne nesreče, debelost in neenakost 
pri dostopu (Whittle in drugi, 2019, str. 3, 4), medtem ko niso zamenljivi tudi gospodarski stroški 
zastojev in rabe zemljišč za cestno infrastrukturo. Svetovna zdravstvena organizacija (2018, str. 
4–5) ugotavlja, da na svetovnih cestah vsako leto umre približno 1,35 milijona ljudi in da so 
nesreče v cestnem prometu glavni vzrok smrti otrok in odraslih v starosti 5 do 29 let in osmi vodilni 
vzrok smrti vseh starostnih skupin. 
Transport torej ponuja številne koristi, je življenjska sila mest, bistvena za ohranjanje urbanega 
življenja s premikanjem ljudi in blaga, vendar obstajajo okoljski, socialni in gospodarski problemi, 
                                               
3 Greene, D.L. in Parkhurst, G. (2017). Decarbonizing Transport for a Sustainable Future: Mitigating Impacts of the 
Changing Climate. Transportation Research Board Conference Proceedings 54: Decarbonizing Transport for a 
Sustainable Future: Mitigating Impacts of the Changing Climate (str. 30–60).  
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povezani s sedanjimi transportnimi sistemi. Inovacije za reševanje teh vprašanj vključujejo nove 
tehnologije, poslovne modele in družbene prakse (Whittle in drugi, 2019, str. 1). Da bi zmanjšali 
negativne vplive, se mora svet premakniti v smeri bolj trajnostnega krožnega gospodarstva in 
dekarboniziranega transportnega sistema (European Environment Agency 2016, str. 7).  
V skladu s temi usmeritvami in v prejšnjem poglavju predstavljenimi megatrendi se celostno 
transformira transportni sektor, zlasti cestni; ključni faktorji pri tem so premik k nizkoogljični 
družbi zaradi sprememb podnebja in pomanjkanja virov, naraščajoča urbanizacija zaradi 
povečanja števila starejšega prebivalstva in inovacije zaradi pospešenega tehnološkega napredka. 
Od 50. let prejšnjega stoletja je osebni avtomobil z MNZ prevladujoč način prevoza v razvitih 
državah, po sedmih desetletjih pa ta dominacija ni več gotovost, saj se spreminja gospodarska, 
okoljska in kulturna krajina, v kateri deluje ta režim. Različne statistike cestnega transporta kažejo, 
da bi dejavniki, kot so imetništvo vozniškega dovoljenja in lastništvo avtomobila, ki so se v 
preteklosti stalno povečevali, lahko začeli stagnirati ali celo upadati; to je še posebej opazno med 
mlajšimi odraslimi (Tilley in Houston4 v Whittle in drugi, 2019, str. 4). Tudi drugi vidiki 
transportne pokrajine se spreminjajo; eden opaznejših so demografske spremembe zaradi staranja 
prebivalstva, ki se je najprej pojavilo v najbogatejših in najbolj industrializiranih državah, zdaj pa 
je svetovni megatrend. Ker posamezniki živijo dlje, še naprej vozijo in uporabljajo javni prevoz, 
kar ima posledice za povpraševanje po prevozu in z njimi povezani vplivi – promet, emisije, 
varnost v cestnem prometu itd. (Clarke in drugi5 v Whittle in drugi, 2019, str. 4). 
Poleg demografskih sprememb je tehnološki razvoj še en pomemben dejavnik na ravni transportne 
pokrajine, ki bo bistveno prestrukturiral potovalne izbire. Spreminjajoče se okolje in pritiski na 
uveljavljen režim odpirajo priložnosti za širitev inovacij. Čeprav je razvoj tehnologije MNZ 
privedel do znatnejših izboljšav na področju energetske učinkovitosti in emisij ogljikovega 
dioksida, se v mobilnosti razvijajo alternativne, nizkoogljične inovacije (Whittle in drugi, 2019, 
str. 4).  
                                               
4 Tilley, S. in Houston, D. (2016). The gender turnaround: Young women now travelling more than young men. 
Journal of Transport Geography, 54, 349–358. 
5 Clarke, D.D., Ward, P., Bartle, C. in Truman, W. (2010). Older drivers’ road traffic crashes in the UK. Accident 
Analysis & Prevention, 42(4), 1018–1024. 
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Avtomobilska industrija je zato v stanju negotovosti, kakršne nismo videli od izuma MNZ. Vsak 
vidik izkušnje z mobilnostjo je podvržen motnjam (Deloitte, 2018b, str. 1). Mnogi ugotavljajo, da 
smo na začetku novega obdobja, ko bolj brezhibna in integrirana mobilnost obljublja, da nas bo 
premaknila iz točke A v točko B hitreje, ceneje, varneje, čisteje in bolj udobno kot danes (Corwin, 
2017, str. 1). Ne gre za vprašanje, ali se bo zgodila sprememba, ampak kdaj in kako se bo zgodila, 
katera podjetja bodo uspešna in kako hitro bodo uveljavljeni igralci sprejeli nove modele (Hoda, 
Vitale Jr. in Giffi, 2018, str. 7). V odgovor na to motnjo številni proizvajalci originalne opreme 
izdelujejo strategije okoli petih ključnih stebrov sprememb oz. trendov, ki so se zaradi globalnih 
megatrendov pojavili na področju (cestnega) transporta in avtomobilske industrije: elektrifikacija, 
avtomatizacija, povezljivost, deljena mobilnost in vertikalna mobilnost. Razvoj jasne strategije, ki 
se osredotoča na te stebre, je bistvenega pomena za ohranitev konkurenčnosti proizvajalcev 
originalne opreme. Skupna strategija, ki se nanaša na odločitve za dodelitev omejenega kapitala, 
bo imela tudi ključno vlogo pri razvoju novih storitev, poslovnih modelov in tokov prihodkov 
(Deloitte, 2018b, str. 1). Proizvajalci se morajo vprašati, kako bodo našli sredstva; ali bodo branili 
obstoječe poslovanje ali oblikovali novo pot? Začeti morajo z izgradnjo kolektivne vizije med 
vodstveno ekipo in upravo, kako mislijo, da bo prihodnji ekosistem mobilnosti deloval v 
prihodnosti (Corwin, 2017, str. 2). 
Proizvajalci originalne opreme v naslednjih nekaj desetletjih pričakujejo velike spremembe, v 
središču katerih je tehnologija, na kar se tudi pripravljajo (Dinsdale in Berdichevskiy, 2018, str. 
16). Da bi tehnologije avtomatizacije in elektrifikacije postale resničnost, vlagajo ogromno 
sredstev. Za usmeritev k raziskavam in razvoju je več razlogov: avtomatizirana vozila imajo 
potencial za izboljšanje varnosti v cestnem prometu z zmanjšanjem napak voznika, medtem ko 
lahko električna vozila zmanjšajo negativne vplive na okolje, ki jih povzroča izgorevanje fosilnih 
goriv za transport. Čeprav so to nedvomno pozitivni cilji, analitiki svarijo, da jih je težje doseči, 
kot si mislimo. Sedanji tempo naložb v napredne tehnologije vozil opisujejo kot igro pokra z 
visokimi vložki, kjer so vsi igralci v igri, rezultat pa je večinoma nedoločen, vendar verjetno ne bo 
pozitiven za vse vključene (Giffi, Vitale Jr., Schiller in Robinson, 2018, str. 8–9). Za čim večjo 
uspešnost morajo spremljati regulatorje in ustvarjalce politik glede standardov novih tehnologij, 
ki predstavljajo priložnost za razvoj kot tudi grožnjo s strani konkurentov. Zgodnje, aktivno in 
konstantno sodelovanje z regulatorji skupaj s partnerji ekosistema bo ključno za najboljše 
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odločitve glede investicij. Ker se bo pritisk na zmanjšanje škodljivih emisij še povečeval, je 
verjetno najbolj varna odločitev naložba v elektrificirana vozila in alternativne pogone, medtem 
ko so priložnosti in izzivi glede avtomatiziranih vozil bolj zapleteni. Vse težje bo večina igralcev 
upravičila in ohranila svoje izdatke za razvoj. Verjetno je, da bodo morala podjetja sprejeti 
nekatere težke odločitve glede tega, katere naložbe v tehnologijo so sposobne opraviti. Potrebne 
bodo namreč tudi znatne naložbe v številna druga področja, vključno s storitvami mobilnosti, z 
naprednimi materiali, s povezljivostjo in z digitalno preobrazbo uporabniške izkušnje. Skratka, 
kumulativno povpraševanje po kapitalskih naložbah v avtomobilskem sektorju je ogromno, 
medtem ko je globalni interes potrošnikov za napredne tehnologije nekoliko spodbuden, njihova 
namera po plačilu za katero koli od njih pa zelo omejena (Giffi in drugi, 2018, str. 14). A hkrati v 
industriji, kjer je vedno bolj težko razlikovati med vozili ali blagovnimi znamkami, vrhunske 
tehnologije predstavljajo veliko priložnost za temeljito spremembo konkurenčnih pogojev, ki so 
se razvijali v zadnjih stotih letih (prav tam, str. 8–9). V skladu s tem so se razvile determinante 
korporativne vrednosti; zgolj opredmetena osnovna sredstva ne določajo več vrednosti podjetja, 
ampak imajo pri tem vlogo tudi drugi dejavniki z investicijami na čelu (Hoda in drugi, 2018, str. 
3).  
Hkrati se v avtomobilski industriji pojavljajo uveljavljajoči se udeleženci, ki na novo opredeljujejo 
način nakupa, lastništva, uporabe in vožnje avtomobilov. Že danes smo priča temu, da alternativne 
rešitve mobilnosti, ki jih razvijajo ti novi udeleženci, izzivajo predpostavke in silijo tradicionalne 
avtomobilske proizvajalce, da ponovno razmislijo o svojih izdelkih in svojemu poslovnem modelu. 
Medtem ko bo dolgoročna prihodnost alternativnih pogonskih sistemov in popolnoma 
avtomatiziranih avtomobilov verjetno na novo opredelila vozilo in kako bo izdelano, je vzporedna 
pot novih lastniških in mobilnih poslovnih modelov, tista, ki lahko v celoti spremeni stoletje staro 
industrijo. Nekateri analitiki menijo, da je največji izziv za uveljavljene akterje upravljanje 
dvojnosti – razvoj novih zmogljivosti za negotovo prihodnost, medtem ko se kratkoročno pogajajo 
o vseh izzivih v sedanjem poslovnem modelu, da bi ostali pred konkurenco in izpolnili 
pričakovanja kupcev. Na eni strani morajo paziti na tekmece v kapitalsko intenzivni in 
veleprodajni industriji z dolgo tradicijo, na drugi strani pa na nastajajočo skupino novih 
konkurentov (Dinsdale in Berdichevskiy, 2018, str. 16). Ti na prihodnost gledajo na korenito 
različne načine, ki izzivajo dolgoletna prepričanja avtomobilske industrije. Novi akterji vidijo nove 
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priložnosti za zmanjšanje ali odpravo pomankljivosti, povezanih z današnjim osebnim 
avtomobilom: nesreče, zastoji, onesnaženost zraka in omejen dostop za fizično ali ekonomsko 
omejene. Njihov cilj je ustvariti ekonomsko vrednost s pomočjo tehnološkega napredka, hitrega 
družbenega sprejemanja in uporabe ter z monetizacijo podatkov in storitev. Te spremembe 
pomenijo soočanje s tem, kaj pomeni biti avtomobilsko podjetje v prihodnosti. Proizvodnja vozil 
bo verjetno še naprej pomembna, vendar bodo vrednost vedno bolj ustvarjali programska oprema 
in podatki o potrošnikih. Izkušnja v avtomobilu bi lahko postala osrednja, saj bi t. i. izkušenjski 
dejavniki lahko omogočili, da bi vsako leto prepotovali 5,1 trilijona kilometrov bolj sproščeno, 
produktivno in zabavno. Digitalna infrastruktura je lahko tako kritična kot ceste in mostovi, saj 
bodo podjetja ponujala brezhibno povezljivost in varnost omrežja. Pojavile se bodo številne 
priložnosti za ustvarjanje vrednosti in konkurenčne prednosti, vendar bodo te lahko povzročile 
avtomobilsko podjetje, ki se radikalno razlikuje od današnjega (Corwin, 2018, str. 2). 
Kljub vsem spremembam se predvideva, da bo cestni transport še vedno izjemnega pomena za 
ljudi, toda najverjetneje se bo spremenil način uporabe in interakcije z izdelki iz celotne 
avtomobilske industrije. Medtem bodo novi poslovni modeli vplivali na nakupne odločitve, saj 
bodo kupci lahko izbirali med novimi tipi lastništva in načini uporabe vozila. Proizvajalci 
originalne opreme imajo ob tem nalogo oblikovanja platform, ki lahko zadovoljijo različne potrebe 
strank (Deloitte, 2018b, str. 3). 
In medtem ko številni svetovni potrošniki ostajajo negotovi glede novih alternativ, bo vsaka 
odložitev, ki jo ponujajo vladna politika ali nizke cene goriva, verjetno le malo več kot majhna 
težava na poti k električni, avtomatizirani in deljeni floti vozil (Corwin, 2018, str. 2). Večina 
analitikov se namreč strinja, da bodo takšna vozila del našega življenja v prihodnosti, vendar 
obstaja veliko različnih mnenj o tem, kako dolgo bo trajalo, da se to zgodi v velikem obsegu (Giffi 
in drugi, 2018, str. 9). Danes je po vsem svetu na cestah več kot milijarda vozil s povprečno 
pričakovano življenjsko dobo približno 10 do 15 let in tem se vsako leto na svetovni ravni doda 
več kot 80 milijonov enot. To pomeni več kot milijardo tradicionalnih vozil s tradicionalnim 
lastništvom. Tudi na območjih, kjer novi modeli mobilnosti postajajo vseprisotni, bo verjetno 
trajalo več desetletij, da bodo tradicionalna vozila odšla iz rabe, razen če obstajajo pomembni 
regulativni posegi in spodbude strank za pospešitev sprejetja nove generacije vozil (Dinsdale in 
 25 
 
Berdichevskiy, 2018, str. 17). Tisti akterji, ki to pozabijo in se preveč osredotočajo na prihodnost, 
morda ne bodo preživeli, da bi videli, kako se bo ta realizirala (Giffi in drugi, 2018, str. 14). 
Ob tem bodo morale svojo strategijo in finančne modele prilagoditi tudi vlade, ki se močno 
zanašajo na prihodke, ki jih neposredno in posredno ustvarja transport. Kritične prihodke za 
vzdrževanje infrastrukture, podporo javnemu prevozu in še več zagotavlja vse od davkov na gorivo 
do parkirnin, denarnih kazni za prometne nesreče, davkov na dodano vrednost iz nakupov vozil, 
cen vozovnic podzemne železnice in avtobusov ter pristojbin za registracijo in licenciranje. Toda 
ko se prihodnost transporta razvija, bi lahko ti zanesljivi viri financiranja postali vse bolj 
obremenjeni. Naraščajoča elektrifikacija vozil bi lahko zmanjšala davčne prihodke iz dizelskega 
goriva in bencina, storitve deljene mobilnosti pa lahko ljudi spodbudijo, da popolnoma opustijo 
lastništvo avtomobilov, kar bi povzročilo zmanjšanje prihodkov od davkov prodaje vozil, licenčnin 
in pristojbin za registracijo. In če povsem avtomatizirana vozila doživijo razcvet, bi lahko 
prometne kršitve in povpraševanje po parkiranju padle. Hkrati pa je globalna potreba po vladnih 
sredstvih za financiranje transporta vedno večja v času novih trendov (Bornstein, Dixon, Flynn in 
Pankratz, 2018, str. 27–28). 
 
3.1 Elektrifikacija 
Megatrendi, povezani s spremembami podnebja, globalnega segrevanja in onesnaževanja ozračja, 
s pomanjkanjem neobnovljivih virov energije, kot so fosilna goriva, ki so potrebna za poganjanje 
vozil z MNZ, ter s tehnološkim napredkom, ki omogoča nov način shranjevanja energije, so na 
področju (cestnega) transporta spodbudili uveljavitev trenda elektrifikacije. Za lažje razumevanje 
naj sprva razčlenimo 4 vrste električnih vozil (EV): baterijska električna vozila (BEV), hibridna 
električna vozila (HEV), priključno-hibridna električna vozila (PHEV) in električna vozila z 
gorivnimi celicami (IEA, 2018, str. 9). V analizi se bom najbolj osredotočala na električne 
avtomobile, tj. električna vozila, ki spadajo v kategorijo lahkih potniških vozil. 
EV za cestni transport povečujejo energetsko učinkovitost, ne potrebujejo neposrednega 
zgorevanja goriva in se zanašajo na električno energijo – najbolj raznolik energetski nosilec, s 
čimer prispevajo k širokemu razponu ciljev transportne politike. Ti vključujejo večjo energetsko 
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varnost, boljšo kakovost zraka, manj hrupa in zmanjšanje emisij toplogrednih plinov v kombinaciji 
z nizkoogljično proizvodnjo električne energije. Kot eno od najbolj inovativnih področij v 
avtomobilskem sektorju imajo EV precejšen potencial za povečanje gospodarske in industrijske 
konkurenčnosti ter za privabljanje naložb (IEA 2018, str. 15). 
Medtem ko je leta 1997 HEV Toyota Prius, ki ga poganjajo NiMH baterije, zaznamoval prihod 
prvega množično proizvedenega električnega vozila, je šele uvedba litij-ionskih baterij v BEV, kot 
so Chevrolet Bolt, Nissan Leaf in Tesla Roadster, utrla pot prihodnji generaciji in širši 
komercializaciji električnih vozil. Litij-ionske baterije imajo namreč manjšo težo in večjo 
življenjsko dobo ter omogočajo daljši doseg. Prva generacija BEV, ki je bila na trg lansirana okoli 
leta 2010, je imela doseg 160 kilometrov ali manj, sčasoma se je ta povečeval, sedaj pa proizvajalci 
originalne opreme razvijajo tudi vozila z dosegom 400–800 km (Alamgir, 2017, str. 43–44). Stalna 
podpora in zaveze za povečano uporabo električnih vozil od oblikovalcev politik in avtomobilske 
industrije kažejo, da se ta trend v prihodnjem desetletju ne bo zmanjšal. Pravzaprav bodo povečani 
obseg prodaje skupaj z naraščajočo konkurenco pri razvoju novih tehnologij verjetno prispevali k 
nenehnem zniževanju stroškov proizvodnje baterij (najpomembnejše stroškovne komponente za 
EV) ter povečanju konkurenčnosti EV v primerjavi z vozili z MNZ (IEA 2018, str. 15).  
3.1.1 Izzivi elektrificiranih vozil 
Nihče ne ve, kako hitro se bo povpraševanje po električnih vozilih v naslednjih dveh desetletjih 
povečalo, vendar je svetovni trg na robu eksponentne, eksplozivne rasti. Spodbujeni s strani vlad 
in lokalnih oblasti, katerih namen je zamenjati vozila z MNZ s čistejšimi alternativami, so 
proizvajalci zaposleni z izdelavo električnih vozil, potrošniki pa čakajo, da jih kupijo (A.T. 
Kearney Energy Transition Institute, 2018, str. 1). Mednarodna energetska agencija (IEA, 2018, 
str. 9) ugotavlja, da je leta 2017 število električnih avtomobilov na cestah preseglo 3 milijone, po 
tem ko je v letu 2015 preseglo 1 milijon in v letu 2016 2 milijona (gl. Sliko 3.1). Elektrifikacija 
drugih načinov transporta se prav tako hitro razvija, zlasti za dvokolesnike in avtobuse. V letu 
2017 se je število električnih avtobusov na cestah povečalo na 370.000 enot in električnih 
dvokolesnikov na 250 milijonov. Elektrifikacijo teh načinov transporta je v glavnem spodbudil 
razvoj na Kitajskem, ki predstavlja več kot 99 % vseh električnih avtobusov in dvokolesnikov 
(IEA, 2018, str. 10). 
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Slika 3.1: Število električnih avtomobilov v cirkulaciji (2013–2017) 
 
Vir: IEA (2018, str. 9). 
Kljub vztrajni rasti trga EV pa je še vedno veliko ovir, ki jih je treba premagati, preden bo večina 
kupcev zadovoljna s premikom na EV. Sodobna BEV trenutno ponujajo številne prednosti: 
zmogljivost, povezljivost, tišjo vožnjo, nižje obratovalne stroške, popoln dostop do mesta, 
edinstven zunanji izgled in povečan notranji prostor (Deloitte, 2018a, str. 6). Vendar številni 
potrošniki zaradi različnih razlogov EV ne vidijo kot verodostojno možnost transporta, saj so se 
navadili na konvencionalna vozila z MNZ, njihovo zmogljivost, zvok motorja, gorivo, ki jih 
poganja, ter različne proizvajalce in z njimi povezane blagovne znamke. Veliko potencialnih 
uporabnikov prav tako ne pozna ali ne razume zmogljivosti sodobnih električnih vozil (EEA, 
2016a, str. 55). Analiza podjetja Deloitte (2018a, str. 6, 11) je ugotovila, da so štiri 
najpomembnejše skrbi kupcev v zvezi z BEV: doseg vozila, cena, pomanjkanje infrastrukture za 
polnjenje in čas, potreben za polnjenje. Ti medsebojno povezani faktorji so trenutno še neugodni 
v primerjavi z vozili z MNZ (Whittle in drugi, 2019, str. 7). Razumevanje tehnološkega napredka 
na teh področjih, skupaj z razvijajočimi se pričakovanji kupcev, daje vpogled v to, kdaj se bodo 
skrbi kupcev zmanjšale (Deloitte 2018a, str. 6), prav tako pa daje najbolj donosno usmeritev 
proizvajalcem, ki želijo povečati svojo konkurenčnost. Ključno vprašanje je, ali električna vozila 
še vedno niso dovolj zmogljiva ali se morajo podjetja osredotočiti zgolj na znižanje cen (Cecerea, 
Corrocherc in Guerzonid, 2018, str. 19). 
1. skrb – doseg: Čeprav doseg večine EV, ki so trenutno na trgu, zadostuje za veliko večino 
potovanj, ki jih opravljajo potrošniki, ti trdijo, da je njihov najmanjši zahtevani doseg večji 
(EEA, 2016a, str. 55–56). Ko bo lansirana nova generacija BEV, se pričakuje, da bo 







































doseg, ki je bolj primerljiv z vozili z MNZ, hkrati pa se bo doseg sčasoma še povečal zaradi 
optimizacije obstoječih litij-ionskih baterij in uvedbe novih materialov. Po letu 2023 lahko 
pričakujemo uresničitev novih konceptov, kot so litij-zrak baterije in kondenzatorji z višjo 
energijo, ki lahko omogočijo napredek dosega BEV v naslednjih 8 do 10 letih (Deloitte, 
2018a, str. 7). 
2. skrb – cena: V odsotnosti nacionalnih subvencij je lahko potniško električno vozilo do 
10.000 evrov dražje od primerljivega vozila z MNZ, tako morajo potrošniki sedaj za 
manjša vozila plačati premijo do 100 % (Hacker in drugi6 v EEA, 2016a, str. 53). Ta razlika 
je predvsem posledica baterijskega sistema električnih vozil (IEA, 2018, str. 11). Cena je 
tako eden ključnih razlogov, da se več ljudi ne odloči za nakup EV, kljub temu da ta 
potrebujejo manj vzdrževanja kot vozila z MNZ. Na drugi strani pa se lahko povečajo drugi 
stroški EV, kot je na primer zavarovanje; ponudniki zahtevajo višje premije, ker električna 
vozila stanejo več za popravilo ali zamenjavo, če so poškodovana (EEA, 2016a, str. 53–
54). Stroški BEV se bodo sicer sčasoma še naprej zmanjševali zaradi tehnološkega razvoja 
in ekonomije obsega. Analitiki Deloitta predvidevajo, da se bodo v Združenemu kraljestvu 
stroški lastništva med avtomobili z MNZ in njihovimi BEV konkurenti (z dosegom 400 
km), ki jih podpira vlada s subvencijo, približevali in leta 2021 izenačili (Deloitte, 2018a, 
str. 8); leto kasneje naj bi se to zgodilo tudi na drugih globalnih trgih (Deloitte, 2019a). 
3. skrb – pomanjkanje infrastrukture za polnjenje EV: Kot prikazuje slika 3.2, število 
polnilnikov po svetu vztrajno raste; v letu 2017 so bili najpogosteje uporabljene polnilne 
naprave za EV v zasebni lasti, katere dopolnjujejo javno dostopni polnilci. Večina teh so 
počasna polnilna mesta, katere dopolnjujejo hitri polnilniki, ki so bistvenega pomena za 
povečanje privlačnosti EV, saj omogočajo potovanja na dolge razdalje. To je kritičen vidik, 
za katerega so se glavni trgi, kot so Kitajska, Evropska unija in Združene države, zavzeli, 
saj so povečali svoje ambicije pri določanju ciljev za število naprav in gostoto polnilnega 
omrežja (IEA, 2018, str. 10). Poleg razpoložljivosti javne polnilne infrastrukture je za 
                                               
6 Hacker, F., Waldenfels, R. in Mottschall, M. (2015). Wirtschaftlichkeit von Elektromobilität in gewerblichen 
Anwendungen. Betrachtung von Gesamtnutzungskosten, ökonomischen Potenzialen und möglicher CO2-Minderung 
im Auftrag der Begleitforschung zum BMWi Förderschwerpunkt IKT für Elektromobilität II: Smart Car – Smart Grid 
– Smart Traffic. Berlin: Öko-Institut. 
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uporabnike pomembna tudi lokacija postaj, ki je za enkrat večinoma osredotočena na 
pomembna urbana okolja (Whittle in drugi, 2019, str. 7). Sčasoma naj bi se pomisleki glede 
pomanjkanja infrastrukture za polnjenje EV zmanjšali iz dveh razlogov. Prvič, naslednja 
generacija BEV ima večji doseg, zaradi česar bo polnjenje doma in na delovnem mestu 
zadostovalo za vsakodnevno vožnjo, in drugič, zaradi krajšega časa polnjenja lahko postaje 
za hitro polnjenje postrežejo več BEV.  
Slika 3.2: Število polnilnikov (2010–2017) 
 
Vir: IEA (2018, str. 42). 
4. skrb – čas polnjenja: Že sedaj tudi počasno polnjenje čez noč zadostuje za zadovoljitev 
večine potreb potrošnikov, vendar traja dlje, kot uporabniki pravijo, da je za njih najvišji 
sprejemljiv čas (Vogt in Bongard7 v EEA, 2016a, str. 56). Zaradi napredka tehnologije 
baterij se predvideva, da se bo čas, potreben za polnjenje na postajah za hitro polnjenje, do 
leta 2025 zmanjšal na samo 30 minut – prag, za katerega večina kupcev meni, da je 
sprejemljiv (Deloitte 2018a, str. 9). 
 
                                               
7 Vogt, M. in Bongard, S. (2015). Treiber und Hemmnisse bei der Anschaffung von Elektroautos: Ergebnisse der 
Nutzerbefragung von elektromobilitätsinteressierten Personen im Rahmen der Begleit- und Wirkungsforschung. 
































Poleg izboljšanja navedenih faktorjev, ki trenutno motijo široko uporabo EV, bo k rasti trga EV 
pozitivno prispevala tudi podpora politike in regulatorjev, katero delimo na: 
- Standarde glede ekonomičnosti porabe goriva in emisij: vsi pomembnejši trgi imajo 
predpise o ekonomičnosti porabe goriva in emisij. Da bi izpolnili te zastavljene cilje, se bo 
moral trg EV znatno povečati. Na primer, če želimo doseči povprečne cilje Evropske unije 
glede emisij CO2, bodo morali tržni delež PHEV in BEV doseči skupaj 10 % do leta 2025 
in 22 % v letu 2030, pri čemer BEV predstavljajo več kot polovico. 
- Finančne spodbude: glavni mehanizmi, ki delajo EV bolj privlačna tako za privatne kot 
poslovne stranke so finančne spodbude, vključno z vladnimi subvencijami, oprostitvami 
davka na dodano vrednost in davka na registracijo vozil, prostim dostopom do cest s 
cestnino, prednostnimi cenami parkiranja.  
- Omejitve dostopa do mesta: približno 20 večjih mest po vsem svetu je napovedalo, da bo 
do leta 2030 ali prej prepovedalo vozila z MNZ. Na primer, Pariz namerava prepovedati 
vsa vozila z bencinskim in dizelskim motorjem v središču mesta do leta 2030 (Deloitte, 
2018a, str. 5). 
Da je podpora politike eden največjih gonilcev rasti trga EV, dokazujeta glavna trga po obsegu 
(Kitajska) in deležu prodaje (Norveška), saj imata ta najmočnejšo politično podporo. V prihodnosti 
lahko pričakujemo, da bodo najmočnejši politični signali glede EV izhajali iz Kitajske in 
Kalifornije, kot tudi Evropske unije z nedavnim predlogom o standardih emisij ogljikovega 
dioksida (CO2) za leto 2030 (IEA, 2018, str. 10). Skupno se z različnimi podporami politike in 
izboljšavami tehnologije EV na vseh ključnih svetovnih trgih povečuje interes za alternativno 
pogonsko tehnologijo, hkrati pa se zmanjšuje število ljudi, ki bi pri nakupu novega vozila izbralo 
MNZ (Deloitte, 2019b, str. 8). Na učinkovit prehod na nizkoogljično mobilnost bi lahko pozitivno 
vplivalo tudi ozaveščanje potrošnikov z raznolikimi javnimi kampanjami. Če želijo, da bodo te 
učinkovite, morajo oblikovalci politik in raziskovalci poleg stroškovnih in funkcionalnih ovir 
obravnavati tudi psihološke dejavnike, povezane s sprejemanjem električnih vozil – potrebe, 
preference, izkušnje in identiteto uporabnikov, saj lahko ti igrajo aktivno ali pasivno vlogo pri 
takšni spremembi. Njihova vloga v inovacijskih procesih je torej, da ne delujejo le kot 
‘’gospodarski akterji’’, da povečajo povpraševanje in znižajo stroške, ampak tudi kot ‘’socialni 
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akterji’’, ki utelešajo družbene norme v zvezi s sprejetjem novih tehnologij vozil (Lie in Sørensen8 
v Whittle in drugi, 2019, str. 1). Razumevanje različnih identitet, ki jih imajo posamezniki in 
njihove čustvene izkušnje, ko potujejo, lahko zagotovijo dodaten vpogled v to, kako lahko 
tehnološke inovacije pomagajo izpolniti vloge in potrebe posameznikov. Medtem ko so nekateri 
posamezniki lahko motivirani za sprejem mobilnih izbir z nizkimi emisijami ogljika iz okoljskih 
razlogov, bo večina to storila, ker predstavljajo bolj priročne, cenejše ali bolj zdrave možnosti. 
Družbene norme in identitete bodo prav tako oblikovale odločitve o mobilnosti. Spodbujanje izbire 
mobilnosti z nizkimi emisijami ogljika zato vključujejo tako težke kot mehke ukrepe. 
Infrastrukturo je treba preoblikovati, da se zmanjšajo dejanske in zaznane ovire za spremembo 
vedenja; informacijske in socialne intervencije pa so potrebne, da bi posamezniki poskušali 
spoznati te nove tehnologije. Ponudba brezplačnih preskusov EV lahko poveča informiranost in 
pomaga odpravljati napačne predstave o sposobnosti ali kakovosti alternativ v primerjavi s 
sedanjimi izbirami (Whittle in drugi, 2019, str. 12). 
3.1.2 Posledice elektrificiranih vozil 
Leto 2018 je bilo rekordno za električna vozila, saj se je po svetu prodalo 2 milijona EV (Deloitte, 
2019a). Z naraščanjem povpraševanja in s povečevanjem proizvodnje se bo trg še naprej 
povečeval, a glede obsega rasti si raziskovalci niso enotni. Mednarodna energijska agencija (IEA 
2018, str. 11–12) je pripravila dva scenarija: New Policies Scenario vključuje politike in ukrepe, 
ki so jih vlade po svetu že sprejele, ter verjetne učinke napovedanih politik, medtem ko je 
EV30@30 Scenario v skladu s kampanjo EV30@30, če bi jo uporabili na svetovni ravni. 
Kampanja EV30@30, lansirana na osmem srečanju o čisti energiji leta 2017, je za vse člane 
iniciative Electric Vehicles Initiative zadala cilj do leta 2030 imeti 30-odstotni tržni delež EV v 
skupnem številu vseh vozil. V scenariju New Policies Scenario do leta 2030 število EV na cesti 
doseže 125 milijonov. Če se bodo politične ambicije še naprej povečevale, da bi izpolnile 
podnebne in druge trajnostne cilje, kot v scenariju EV30@30 Scenario, je lahko leta 2030 število 
EV na cesti 228 milijonov (kot prikazuje Slika 3.3).  
                                               
8 Lie, M. in Sørensen, K. H., (1996). Making Technology our Own? Domesticating Technology into Everyday Life. 
Oslo: Scandinavian University Press. 
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Slika 3.3: Napovedi rasti trga EV (2017–2030) 
 
Vir: IEA (2018, str. 12). 
Podporne politike in hiter razvoj pri povečevanju proizvodnje baterij in zmanjševanju stroškov 
bodo vodile k znatni rasti EV na trgu v obdobju do leta 2030, kar ima pozitivne učinke za celotno 
področje transporta (IEA, 2018, str. 11). Kot odgovor na naraščajoče povpraševanje po EV, ključni 
proizvajalci originalne opreme sledijo električnim strategijam z različnimi stopnjami uspeha 
(Deloitte, 2018a, str. 2). V naslednjih letih bodo lansirali približno 340 modelov BEV in PHEV, 
kar bo znatno zmanjšalo vidik ponudbe kot ovire za nadaljnjo uveljavitev EV (Hertzke, Müller, 
Schenk in Wu, 2018). Ob tem se bodo soočili z vse večjo konkurenco manj znanih kitajskih 
proizvajalcev originalne opreme in znatnim številom novih udeležencev, vključno z mešanico 
start-upov in uveljavljenih tehnoloških podjetij (Deloitte, 2018a, str. 12). 
Trg naj bi leta 2022 dosegel prelomno točko, ko bodo stroški lastništva BEV enakovredni stroškom 
vozila z MNZ. Ker stroški lastništva niso več ovira za nakup, bodo BEV postala realistična in 
izvedljiva možnost za vsakega kupca novih avtomobilov. Vendar pa Deloittova (2018a, str. 11) 
sočasna analiza zmogljivosti proizvajalcev do leta 2030 kaže, da narašča velika vrzel v 
pričakovanjih. Po njihovi analizi je napoved celotne proizvodne zmogljivosti industrije za 2030 
približno 14 milijonov enot višja od projekcije povpraševanja potrošnikov. Ta vrzel med 
pričakovanji in proizvodno zmogljivostjo ima resne posledice za industrijo. Da bi ustvarili 
napovedano proizvodno zmogljivost, se zdaj ogromno vlaga v raziskave in razvoj, orodja in 
talente. Toda medtem ko imajo številni proizvajalci originalne opreme jasne proizvodne cilje in 
naložbene strategije za svoj oddelek EV, ne morejo domnevati, da bodo dosegli enako raven 



























obstoječi proizvajalci originalne opreme prenehali poslovati do leta 2030 ali kmalu zatem. Tisti, 
ki bodo preživeli, se lahko soočajo z velikimi spremembami v svojih obstoječih poslovnih 
modelih, saj obstajajo možnosti, da bodo današnji ključni proizvajalci originalne opreme delovali 
kot t. i. white label dobavitelji drugim znamkam, pri čemer izdelek, ki ga proizvajajo, dobavljajo 
drugim podjetjem, ki ta izdelek nato preoblikujejo. Za uspeh na tem hitro spreminjajočem se trgu 
bodo morali proizvajalci originalne opreme prilagoditi svoje strategije, novi udeleženci pa bodo 
morali premagati bistvene ovire (Deloitte 2018a). 
S tem ko prodor EV raste do leta 2030, se povečuje tudi število polnilnih mest. Poleg vladnih ciljev 
in razvojnih načrtov se deležniki privatnega sektorja – posamezna podjetja in konzorciji 
proizvajalcev originalne opreme dejavno ukvarjajo z razvojem hitrih polnilnikov vzdolž avtocest. 
Tako si prizadevajo premostiti vrzel omejene javno dostopne infrastrukture za potovanja na dolge 
razdalje ali za visoke intenzivne uporabnike, da to ne bi bilo ovira za nakup njihovih EV (IEA, 
2018, str. 50–51). Poleg tega so številni proizvajalci originalne opreme kot tudi novi udeleženci 
na trgu naznanili naložbe v proizvodne obrate z velikimi kapacitetami za proizvodnjo baterij v 
vseh svetovnih regijah, kar potrjuje, da se povečuje zaupanje v prihodnost električne mobilnosti in 
da bo povečanje proizvodne zmogljivosti zaradi ekonomij obsega verjetno pospešilo nadaljnje 
znižanje stroškov za baterije (IEA, 2018, str. 82). 
S povečanjem proizvodnje baterij pa se pojavljajo skrbi glede naravnih virov, ki so sestavni del 
baterij. Ker je omejena njihova geografska razpoložljivost, lahko zaradi naraščajočega 
povpraševanja pride do večjih gospodarskih učinkov, kar lahko bistveno vpliva na ceno baterij in 
privlačnost EV. Prav tako gospodarsko tveganje predstavlja dominanca trga s strani ene države – 
Kitajska je najpomembnejši akter, ki predstavlja 70 % svetovne ponudbe kritičnih surovih 
materialov. Prevladujoči akter lahko namreč vsakem trenutku zviša cene (EEA, 2018, str. 20). Pri 
litij-ionskih baterijah lahko predvsem hitro naraščanje povpraševanja po niklju, kobaltu in litiju 
povzroči nekatera tveganja in ovira napredek trga EV (IEA, 2018, str. 12). Ker po kobaltu poleg 
avtomobilske povprašujejo tudi druge industrije (medicina, proizvodnja jekla itd.) in ker njegova 
cena raste (v zadnjih 18 mesecih za 200 %), je iskanje alternativ ključnega pomena, medtem ko je 
za nemoten prehod na električno mobilnost treba zagotoviti stabilno dobavo materialov po zmernih 
cenah. Prispevek regulatorjev v zvezi s tem bi se moral osredotočiti na zmanjšanje negotovosti 
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glede širitve uporabe EV, saj bi to olajšalo naložbe v zmožnosti pridobivanja materialov in 
nastanek pogodbenih dogovorov v daljših časovnih obdobjih (IEA, 2018, str. 13). 
Vedno večji izziv postaja tudi reciklaža in ponovna uporaba baterij. Medtem, ko je prva generacija 
baterij EV dosegla konec življenjske dobe, je trg rabljenih baterij na robu vzleta. To bo zahtevalo 
oblikovanje dobavne verige za zbiranje, obnovo in recikliranje velikega števila baterij. Večino 
avtomobilskih baterij bo po vsej verjetnosti treba zamenjati po 7–10 letih uporabe, ko bo 
zmogljivost skladiščenja padla na 70–75 % specifikacij proizvajalca; takrat so pospeševanje, 
zmogljivost in zanesljivost oslabljeni. Vendar je končna življenjska doba ocenjena na približno 50 
% začetne zmogljivosti, zato bi bile baterije, ki niso primerne za uporabo v vozilih, primerne za 
manj zahtevne stacionarne aplikacije. To ne bi samo znižalo stroškov baterij s povečanjem njihove 
tržne vrednosti ob koncu njihove življenjske dobe, temveč bi tudi začasno zmanjšalo okoljski 
problem recikliranja baterij. Sčasoma pa je treba vse baterije, vključno z obnovljenimi, reciklirati, 
tj. jih razstaviti in povrniti kemične sestavine. Trenutno recikliranje baterij EV skoraj ne obstaja 
kot industrija in je samo stroškovno konkurenčno za baterije, ki vsebujejo velike količine dragih 
kovin, kot je kobalt. Litij-ionskih baterij še ni mogoče reciklirati za profit. Po letu 2025 se bo 
ekonomika recikliranja izboljšala, saj bodo rabljene baterije postale nekaj običajnega in trgi 
rabljenih baterij se bodo uveljavili. Medtem morajo vlade podpreti industrijo s predpisi in s 
subvencijami za zagotavljanje dostojnih donosov ter s strogo regulacijo glede odlaganja in 
onesnaževanja zaščititi okolje pred strupenimi snovmi (A.T. Kearney Energy Transition Institute, 
2018). 
Uvajanje EV je ključni energetski prehodni trend z neposrednim vplivom na velike poslovne 
preobrazbe ne samo v avtomobilski industriji, ampak tudi v naftnih in plinskih, komunalnih in celo 
rudarskih sektorjih. Mnogi voditelji se intenzivno osredotočajo na razumevanje teh sprememb in 
izdelavo novih poslovnih modelov za oblikovanje prihodnjih gospodarstev (prav tam). V 
energetskem sektorju bo rast trga EV povzročila dodatno povpraševanje po električni energiji, ki 
ga bo treba zadovoljiti z dodatno proizvodnjo električne energije, poleg tega bo treba to dodatno 
energijo vključiti v omrežno infrastrukturo. To bo predstavljalo izziv za upravljanje energetskih 
sistemov na lokalni, nacionalni in svetovni ravni, zato je pomembno, da sektor cestnega transporta 
in energetski sektor postaneta tesneje povezana (EEA, 2016b). Zaradi visokih stroškov 
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proizvodnje dodatne energije ima veliko vrednost preusmerjanje povpraševanja po elektriki v čas, 
ko omrežje ni tako zasedeno. Medtem ko se količina zahtevane električne energije ne spreminja, 
jo lahko razpršimo čez dan in povpraševanje dosežemo z večjim obratovanjem obstoječih elektrarn 
(Croziera, Apostolopouloub in McCullocha, 2018, str. 474). 
Naraščajoča uporaba EV in zmanjšanje vozil z MNZ ima velik potencial za znatno dekarbonizacijo 
prihodnjega sektorja cestnega transporta, izboljšanje učinkovitosti virov in zmanjšanje 
onesnaževanja zraka (EEA, 2016b). Toda to je v veliki meri odvisno od vira električne energije 
(obnovljivi viri, jedrska energija ali fosilna goriva), ki se uporablja v celotnem življenjskem ciklu 
EV: od pridobivanja surovin, do onesnaževanja, ki nastane med njegovo izdelavo, delovanjem in 
odstranjevanjem, do učinkov preostalih odpadkov, ki ostanejo po odstranitvi ali recikliranju. 
Nizozemska raziskava (TNO9 v EEA 2016a, str. 45), ki je primerjala oddane emisije med 
življenjsko dobo različnih tipov vozil, je pokazala, da lahko EV znatno zmanjšajo škodljive učinke 
na okolje v primerjavi z vozili z MNZ, če je uporabljena električna energija iz obnovljivih virov 
(gl. Sliko 3.4). Če pa je v celoti uporabljena energija iz izgorevanja premoga, so lahko emisije še 
višje kot pri vozilih z MNZ, zato bodo v prihodnosti tehnologije za proizvodnjo električne energije 
z nizkimi emisijami ogljika bistvenega pomena, če želimo izkoristiti prednosti, povezane z 








                                               
9 TNO. (2015). Energie- en milieu-aspecten van elektrische personenvoertuigen. Delft: TNO. 
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Slika 3.4: Primerjava oddanih emisij med življenjsko dobo različnih tipov vozil 
 
Vir: TNO10 v EEA (2016a, str. 45). 
 
3.2 Avtomatizacija 
Megatrend naprednih tehnoloških inovacij, ki narekuje dvig visoko razvitih avtomatiziranih 
sistemov, zmožnih opravljati naloge človeka, je spodbudil razvoj avtomatiziranih vozil (AV) 
(Bansal, Alimardani in Baras, 2018, str. 1), ki so v zadnjih letih postala pomembna tema 
raziskovalnega interesa (Guidolini in drugi, 2018, str. 5107). AV imajo namreč potencial za 
dramatično izboljšanje varnosti v cestnem prometu z zmanjšanjem napak voznika (Giffi in drugi, 
2018, str. 8), kot tudi s stabilizacijo prometnega toka ter z zmanjšanjem zastojev in emisij (Mehr 
in Horowitz, 2018, str. 1788). Prav tako bi omogočila več časa za delo in sprostitev, uporabljali pa 
bi jih lahko tudi invalidi, starejši, otroci in ljudje brez vozniškega dovoljenja (Whittle in drugi, 
2019, str. 7). Večina raziskovalcev ocenjuje, da se bomo v naslednjih petih do desetih letih spoznali 
s popolnoma AV (Dinsdale in Berdichevskiy, 2018, str. 17), od leta 2040 dalje pa naj bi ta postala 
primarni način transporta (Bertoncello in Wee, 2015). Pred tem se bodo morali vpleteni deležniki 
soočiti s številnimi izzivi – proizvajalci morajo natančno izpopolniti svoje avtomatizirane sisteme, 
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da bi povečali zaupanje vanje in zmanjšali strah glede varnosti, regulatorji pa morajo vpeljati 
pravila in zakone, s katerimi bodo ustvarili primerno okolje za razvoj teh tehnologij, a hkrati strogo 
regulacijo za doseg maksimalne varnosti. 
Da bi omogočili usklajen in skladen opis celotnega obsega funkcij avtomatizirane vožnje za cestna 
motorna vozila, je globalno združenje inženirjev in s tem povezanih tehničnih strokovnjakov SAE 
International vzpostavilo definicije in standarde, ki so dosegle uradno priznanje. Zaradi nedosledne 
uporabe izrazov za označevanje sistemov avtomatizacije vožnje in/ali vozil, opremljenih z njimi 
(kot so avtonomna, samovozeča ali robotska vozila), predlagajo uporabo izrazov avtomatizacija in 
avtomatizirana vozila. Poleg te definicije so uvedli taksonomijo s podrobnimi opredelitvami šestih 
stopenj avtomatizacije vožnje (gl. Tabelo 3.1), od ničelne avtomatizacije vožnje (raven 0) do 
popolne avtomatizacije vožnje (raven 5) (SAE International, 2018). 
Tabela 3.1: Šest stopenj avtomatizacije vožnje po taksonomiji SAE International 
Stopnja 
avtomatizacije 
Ime  Opis 
0 Ničelna avtomatizacija 
vožnje 
 
Nič avtomatizacije, voznik izvršuje vse vozne 
naloge, tudi če te izboljšujejo sistemi aktivne 
varnosti*. 
1 Asistenca vozniku Vozilo nadzira voznik, vendar mu pri tem lahko 
asistirajo nekatere oblike pomoči pri vožnji (npr. 
pri krmiljenju ali zaviranju/pospeševanju, vendar 
ne oboje hkrati). 
2 Delna avtomatizacija 
vožnje 
Vozilo ima različne avtomatizirane funkcije, s 
katerimi lahko v nekaterih okoliščinah samo 
nadzira krmiljenje in zaviranje/pospeševanje, 
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vendar mora voznik ves čas ostati vključen v 
vozne naloge in nadzorovati okolje.  
3 Pogojna avtomatizacija 
vožnje 
Voznik je nujen, vendar mu ni treba spremljati 
okolja. Voznik mora biti vedno pripravljen 
prevzeti nadzor nad vozilom. 
4 Visoka avtomatizacija 
vožnje 
Vozilo je sposobno samo izvrševati vse vozne 
naloge v določenih razmerah. Voznik ima lahko 
možnost nadzora nad vozilom. 
5 Popolna avtomatizacija 
vožnje 
Vozilo je sposobno samo izvrševati vse vozne 
naloge v vseh razmerah. Voznik ima lahko 
možnost nadzora nad vozilom. 
*Sistemi aktivne varnosti, kot so elektronski nadzor stabilnosti in avtomatizirano zaviranje v sili, 
ter nekatere vrste sistemov za pomoč voznikom, kot je pomoč pri vzdrževanju voznega pasu, so 
izključeni iz obsega taksonomije avtomatizacije vožnje, ker ne izvršujejo delne ali celotne naloge 
dinamične vožnje oz. ne spreminjajo ali odpravljajo vloge voznika, ampak le zagotavljajo bežno 
intervencijo med potencialno nevarnimi situacijami (SAE International, 2018, str. 2). 
Vir: SAE International (2018, str. 19–23). 
3.2.1 Izzivi avtomatiziranih vozil 
Danes so številna luksuzna vozila že opremljena z naprednimi sistemi za pomoč voznikom, vendar 
te funkcije omogočajo le nizko raven avtomatizacije, po taksonomiji SAE gre za stopnjo 1 ali 2, 
zato tehnologija avtomatizacije vožnje še ni pripravljena zamenjati voznikov in je še vedno daleč 
od uresničitve stopnje 4, ki predstavlja resnično avtomatizirano vozilo (Xia in Yang, 2018, str. 71). 
Zato se je v zadnjih nekaj letih prizadevanje za izgradnjo popolnoma AV prestavilo v visoko 
prestavo. Kljub velikemu napredku tako v senzorjih kot pri umetni inteligenci, potrebni za 
upravljanje teh avtomobilov, se je do zdaj izkazalo, da je težko razvijati algoritme, ki lahko 
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natančno in dosledno določajo objekte, gibanja in cestne razmere (Greengard, 2017, str. 14–16). 
AV mora biti sposobno obvladovati statične in premične ovire za varno premikanje skozi okolje. 
Statične ovire ohranjajo stalno prostorsko pozicijo skozi čas in so pomembne le, če so na cesti, ki 
vpliva na pot vozila (npr. robniki, ločevalniki voznih pasov in luknje), medtem ko premične ovire 
sčasoma spremenijo svoj položaj in lahko vplivajo na pot AV (npr. avtomobili, kombiji, avtobusi, 
tovornjaki, motorna kolesa, kolesarji, pešci in živali). Zaznavanje in obvladovanje ovir sta 
pomembni nalogi AV, zlasti pešcev na prehodih za pešce (Guidolini in drugi, 2018, str. 5107). 
Eden od ključnih voznih manevrov, potrebnih za doseganje koristi avtomatizirane vožnje, je tudi 
prehitevanje drugih vozil v prometu (Bansal in drugi, 2018, str. 1). Nadaljnja težava pri AV je 
razpon vidljivosti pri vožnji v temnih ali zasenčenih območjih. Podobno kot pri človeškem očesu 
se lahko obseg vida spreminja na različnih ravneh svetlosti; celo z zaznavanjem infrardeče svetlobe 
vozilo morda ne more ‘’videti’’ v meglenih in prašnih okoljih (Xia in Yang, 2018, str. 73). 
Še eden bistvenih izzivov za razvoj povsem AV je cena. Tipično AV je opremljeno z vrsto 
najsodobnejših senzorjev in drugih tehnologij, ki lahko stanejo več sto tisoč evrov (prav tam, str. 
71). Ker je izredno drago voziti prave avtomobile, da bi zbrali vse podatke, ki so potrebni za 
popolno zanesljivost in varnost tehnologije, to vodi raziskovalce na drugačno pot zbiranja 
podatkov: graditi boljše algoritme in pametnejša vozila z uporabo simulacijskih iger. Z 
zgoščevanjem mesecev ali let vožnje v minute ali celo sekunde se je mogoče naučiti, kako se bolje 
odzvati na neznano, nepričakovano in nepredvideno, npr. stop znak, ki je nejasen zaradi grafitov 
ali sneg, ki zakriva pomembne signalizacije. Človek bi lahko analiziral situacijo in se hitro 
prilagodil, a če AV nečesa ne zazna pravilno, lahko povzroči rezultate, ki segajo od nadležnih do 
katastrofalnih (Greengard, 2017, str. 14–16). Zamisel o uporabi umetne inteligence za 
pridobivanje podatkov iz iger in njeno uporabo v realnem svetu pridobiva zagon. Ne samo, da te 
simulacije odpravljajo stroške, čas in človeške vire, povezane z gradnjo in upravljanjem 
kompleksnih AV, omogočajo hitro analizo milijonov različnih možnosti in iskanje subtilnih 
anomalij in korelacij, ki določajo, ali je AV izvedlo pravilne manevre – npr. zaradi psa na cesti ali 
nedelujočega semaforja (Greengard, 2017, str. 14–16). Toda kljub temu da algoritmi lahko odlično 
delujejo v laboratorijskih preizkusnih pogojih, morda ne delujejo dobro v realnem svetu, zato so 
testiranja na cestah nujna. Zaprta okolja se tako lahko uporabijo kot pilotni scenariji za učenje, ki 
omogočajo bolj zapletene, odprte cestne scenarije. Po svetu obstaja že kar nekaj pilotnih projektov 
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z vladno podporo, ki industriji pomagajo stopiti v svet avtomatizirane vožnje (Xia in Yang, 2018, 
str. 73–75). 
Na tem mestu je vladna regulacija nadaljnji ključni izziv. Trenutni predpisi niso pripravljeni na 
ravnanje z vozili s stopnjo avtomatizacije 4 po SAE, kjer je vozilo sposobno samo izvrševati vse 
vozne naloge. Ni odgovorov na vprašanja, kot so: kaj se zgodi, če je avtomatizirano vozilo 
udeleženo v nesreči ali prometni kršitvi, kdo je odgovoren. Kar zadeva vladno ureditev, je kitajska 
vlada med najbolj podpornimi za visokotehnološke inovacije, kot so avtomatizirana vozila. Toda 
tudi ta je šele leta 2017 izdala prvo dovoljenje za teste AV in še ni objavila podatkov o rezultatih 
preizkusa, v nasprotju pa je kalifornijski Oddelek za motorna vozila leta 2017 izdal poročilo o 
testiranjih. Testirano avtomatizirano vozilo z najboljšimi rezultati je potrebovalo človeško pomoč 
v povprečju vsakih 9.005 kilometrov; za primerjavo, človeški voznik ima v povprečju nesrečo 
vsakih 265.541 km. Regulatorjem bodo tako proizvajalci morali dokazati, da so AV veliko varnejši 
kot sedanje človeško vedenje, preden vozniki ne bodo več potrebni za volanom. Potrebnih je veliko 
več raziskovalnih in inženirskih prizadevanj, morda več kot desetletje vrednih, vključno s senzorji 
z večjo ločljivostjo, z boljšimi algoritmi in s hitrejšimi računalniškimi čipi (prav tam, str. 72–75). 
Velik izziv na poti do avtomatizirane vožnje je tako zanesljivost, saj so tudi pri dragi opremi AV 
še vedno daleč od zanesljivosti glede varnosti potnikov. Na primer, marca 2017 se je voznik 
avtomobila znamke Tesla smrtno ponesrečil, ko je njegov avto, nastavljen v avtomatiziranem 
načinu ‘’Autopilot’’, trčil v pregrado na avtocesti (prav tam, str. 71). V skladu s takšnimi nesrečami 
ne preseneča globalna raziskava (Deloitte, 2019b, str. 5), ki je ugotovila, da se zaupanje 
potrošnikov v AV zmanjšuje v primerjavi s preteklimi leti in da na njihovo previdnost do nove 
tehnologije v veliki meri vpliva medijsko poročanje o nesrečah z AV. Več organizacij, vključno z 
nekaterimi največjimi tehnološkimi podjetji na svetu, že vrsto let testira avtomatizacijo vožnje s 
sorazmerno malo težavami, vendar je potreben le en negativen incident, da uniči veliko zaupanja 
in interesa, ki so se zgradili okoli teh dolgoročnih raziskav in razvoja. Da bi potrošniki bolj zaupali 
AV, je potrebno dokazati, da se ta tehnologija lahko uporablja varno in zanesljivo v realnih 
razmerah (Giffi in drugi, 2018, str. 13), pri čemer je bistvenega pomena regulacija, saj si večina 
potrošnikov na ključnih svetovnih trgih želi, da bi njihove vlade izvajale znaten nadzor nad 
razvojem in uporabo AV (Deloitte, 2019b, str. 6–7). Rezultati so nadaljnje pokazali, da so za 
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sprejem AV bolj odprte mlajše generacije in da bi manj kot polovica potrošnikov najbolj zaupala 
tradicionalnim avtomobilskim proizvajalcem, da lansira to tehnologijo na trg, kar predstavlja 
veliko priložnost za nove start-upe in obstoječa tehnološka podjetja (Deloitte, 2018c, str. 5–7).  
A ker ne bomo popolnoma AV stopnje 4 in 5 po taksonomiji SAE spoznali že v naslednjih letih, 
raziskovalci opozarjajo na problematiko vozil z avtomatizacijo stopnje 1, 2 in 3, ki so že dostopna 
javnosti in bodo v bližnji prihodnosti širše prisotna v transportnem sistemu. Da bi se vzpostavile 
morebitne koristi avtomatizirane vožnje, morata voznik in vozilo vzpostaviti učinkovite, uspešne 
in zadovoljive interakcije. V nasprotnem primeru se voznik lahko preveč zanaša na avtomatiziran 
sistem, kar vodi v nevarne situacije, ali se sploh ne zanaša na sistem, zaradi česar bi bila 
avtomatizacija nesmiselna (Boelhouwer, van den Beukel, van der Voort in Martens, 2019, str. 
670). Ta delno AV lahko namreč nekaj časa vozijo samostojno, ampak zahtevajo človeško 
poseganje, kar lahko povzroči izgubo zavedanja o razmerah in pretirano delovno obremenitev, če 
se voznik med (delno) avtomatizacijo ukvarja z nalogami, nepovezanimi z vožnjo, kot je npr. 
telefonski klic, nato pa mora ponovno vzpostaviti popoln nadzor nad vozilom (Boelhouwer in 
drugi, 2019, str. 670). Pri tem je čas, potreben za prevzem kontrole vozila in vožnja na podoben 
način kot običajno (npr. brez nenadnega pospeševanja ali zaviranja in vzdrževanja položaja 
voznega pasu), visok: do 20 sekund pri 32 km/h (Morgan in drugi11 v Whittle in drugi, 2019, str. 
7). K temu pripomore dejstvo, da je med delno avtomatizacijo voznikova delovna obremenitev 
nizka, kar lahko vodi v stanje zaspanosti, nepazljivosti in počasnejših reakcij (Stapel, Mullakkal-
Babu in Happee, 2019, str. 590). 
Raziskovalci menijo, da je glavna konceptualna rešitev za preprečevanje napačne uporabe in 
neuporabe avtomatiziranih voznih sistemov ustvariti natančno razumevanje sistemskih procesov 
in omejitev. Doseganje pravilnih odločitev o prevzemu delno avtomatizirane vožnje med vožnjo 
v resničnem prometu je nedvomno nevarna strategija. Usposabljanje s simulacijo ali pod dodatnim 
nadzorom je varnejša možnost, vendar bi bilo zelo drago in zamudno, če bi se izvajalo za vse 
voznike. Druga praktična možnost so verbalna, pisna ali vizualna navodila pred prvo vožnjo (npr. 
                                               
11 Morgan, P.L., Alford, C., Williams, C., Parkhurst, G. in Pipe, T. (2017). Manual takeover and handover of a 
simulated fully autonomous vehicle within urban and extra. 2017 AHFE International Conference on Human 
Factors in Transportation (str. 760–771).  
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videoposnetki ali priročniki za lastnika); ta način je trenutno prevladujoča metoda proizvajalcev 
vozil za obveščanje kupcev. Toda za varno odločitev, ali je potrebno prevzeti nadzor nad vozilom, 
bi bila v prihodnosti lahko potrebna vgrajena podpora v vozilu, prilagojena za voznika in 
specifične situacije. Z reševanjem težav napačne uporabe ali neuporabe avtomatiziranih sistemov 
se ne ukvarjajo zgolj raziskave, ampak tudi politika. Vladne in regulativne transportne organizacije 
so izrazile zanimanje glede uvedbe dodatnega usposabljanja ali licenciranja za (delno) 
avtomatizirano vožnjo. Na Nizozemskem je na primer dovoljeno, da avtošole vključijo učne ure s 
podpornimi sistemi; trenutno gre predvsem za avtomatizirane sisteme stopnje 1 po SAE. Uporaba 
podpornih sistemov se lahko prostovoljno testira tudi med vozniškim izpitom, vendar mora voznik, 
ki se preizkuša, še vedno opravljati vse naloge ročno (Boelhouwer in drugi, 2019, str. 671). 
3.2.2 Posledice avtomatiziranih vozil 
Številna današnja nova vozila vsebujejo tehnologijo, ki med drugim voznikom omogoča, da se 
izognejo drsenju v sosednje vozne pasove in da samodejno zavirajo, če se vozilo pred njimi ustavi 
ali nenadoma upočasni. Te in druge varnostne tehnologije uporabljajo kombinacijo strojne opreme 
(senzorji, kamere in radarji) in programske opreme za pomoč pri prepoznavanju določenih 
varnostnih tveganj, tako da lahko voznika opozorijo, da se izogne nesreči. Cilj nenehnega razvoja 
avtomobilske tehnologije je zagotoviti še večje prednosti za varnost in nekoč v prihodnosti 
omogočiti povsem AV, ki lahko izvršujejo vse vozne naloge, ko tega vozniki ne želijo ali ne 
zmorejo storiti sami (National Highway Traffic Safety Administration, 2019). 
Ena od glavnih motivacij za uporabo AV je izboljšanje prometne varnosti. Ljudje so po svoji naravi 
nagnjeni k prometnim nesrečam s svojim namernim in nenamernim voznim vedenjem, z 
avtomatizacijo voznih nalog pa se človeški dejavniki tveganja, povezani z neskoncentirano 
oziroma raztreseno vožnjo ter vožnjo pod vplivom alkohola in drog, izločijo iz situacije in varnost 
vožnje se lahko poveča (Boelhouwer in drugi, str. 670). Danes se ocenjuje, da je človeka napaka 
glavni vzrok za 94 % prometnih nesreč v ZDA in da imajo nove tehnologije, povezane z 
avtomatizacijo vozil, potencial, da drastično zmanjšajo število nesreč in rešijo tisoče življenj 
voznikov, potnikov, kolesarjev in pešcev (National Highway Traffic Safety Administration, 2019). 
Raziskovalci napovedujejo, da AV obetajo zmanjšanje prometnih nesreč celo za 90 % (Bansal in 
drugi, 2018, str. 1). 
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Poleg najpomembnejših varnostnih koristi ima avtomatizirana vožnja tudi gospodarske in 
družbene koristi. V letu 2010 so skupni ekonomski stroški prometnih nesreč v Združenih državah 
Amerike znašali 242 milijard dolarjev oziroma 1,6 odstotka BDP-ja ZDA. Če temu prištejemo še 
zmanjšano kakovost življenja zaradi poškodb, je skupna vrednost škode zaradi prometnih nesreč 
motornih vozil v letu 2010 znašala 836 milijard ameriških dolarjev (National Highway Traffic 
Safety Administration, 2015, str. 1–2). Skupno se ocenjuje, da bi AV gospodarstvu ZDA zmanjšala 
stroške v višini 1,3 trilijona dolarjev zaradi izogiba nesrečam, prihrankov pri gorivu, povečane 
produktivnosti in drugih vplivov (Claypool, Bin-Nun in Gerlach, 2017, str. 21). 
AV kažejo potencial tudi za stabilizacijo prometnega toka in zmanjšanje zastojev ter s tem 
povečanje učinkovitosti celotnega transportnega sistema (Mehr in Horowitz, 2018, str. 1788). To 
bi omogočila tehnologija Vehicle-to-X, ki se nanaša na inteligentni prometni sistem, kjer so vsa 
vozila in infrastrukturni elementi med seboj povezani. Takšna povezljivost zagotavlja natančno 
poznavanje prometnih razmer v celotnem cestnem omrežju, kar pomaga zmanjšati zastoje kot tudi 
emisije in porabo goriva (Meng in Cassandras, 2018, str. 6988). Ker bo tako avtomatizirana vožnja 
natančnejša pri zaviranju in pospeševanju, se bo povečalo tudi udobje potnikov (Boelhouwer in 
drugi, 2019, str. 670). 
Američani so v letu 2014 preživeli približno 6,9 milijarde ur v prometnih zastojih, kar prispeva k 
povečanim stroškom goriva in emisijam vozil (National Highway Traffic Safety Administration, 
2019). Z AV bi lahko denar in čas, porabljen za prevoz na delo, bolje izkoristili, saj bi ta 
vsakodnevno sprostila 50 minut, prej namenjenih vožnji; prihranjen čas potnikov na celem svetu 
bi tako lahko skupno nanesel na kar milijardo ur dnevno (Bertoncello in Wee, 2015). Finančni in 
časovni prihranki bi se pojavili tudi med samo vožnjo zaradi možnosti izvajanja dela in 
prostočasnih dejavnostih v vozilu (Whittle in drugi, 2019, str. 7). 
Ker bodo AV spremenila vedenje potrošnikov na področju transporta, bi se lahko zmanjšala 
potreba po parkirnih mestih; v Združeni državah Amerike za več kot 5,7 milijarde kvadratnih 
metrov. Hkrati bi parkiranje postalo enostavnejše, saj avtomatizirana vozila znajo sama parkirati, 
ker pa ne potrebujejo prostora za odpiranje vrat za izhod potnikov, bi lahko zasedla za 15 % ožja 
parkirna mesta (Bertoncello in Wee, 2015). 
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Avtomatizacija vožnje prinaša še eno zelo pomembno družbeno korist, in to so nove mobilne 
možnosti za milijone ljudi, kot so invalidne osebe, starejše osebe ter osebe, ki nimajo vozniškega 
dovoljenja (otroci in odrasli) (Whittle in drugi, 2019, str. 7). Leta 2017 je bilo v Združenih državah 
Amerike več kot 57 milijonov ljudi z neko obliko invalidnosti, od katerih jih ima 6 milijonov 
težave pri zagotavljanju transporta, ki ga potrebujejo. V mnogih krajih zaposlitev ali samostojno 
življenje temelji na sposobnosti vožnje in AV bi lahko razširila to svobodo, hkrati pa ustvarila 
nove zaposlitvene možnosti za približno 2 milijona invalidnih oseb (Claypool in drugi, 2017, str. 
4). 
Vzpon AV bo imel temeljite posledice za avtomobilsko industrijo, saj se v te tehnologije vlaga 
ogromno količino denarja – naložbe v avtonomni tehnološki ekosistem so v letih 2014–2017 
znašale vsaj 72 milijard evrov, v letu 2018 pa naj bi bile še višje (Kerry in Karsten, 2017). Toda 
analitiki ob tem opozarjajo, da ker je zaupanje potrošnikov glede varnosti AV začelo upadati in 
ker velika večina ne želi plačati dodatnega denarja za vozila, opremljena s funkcijami 
avtomatizirane vožnje, bodo proizvajalci težko dosegli znatne donose naložb v avtomatizirano 
tehnologijo, zato morajo upravni odbori in višji vodstveni delavci raziskovati, kako monetizirati 
te investicije. Hkrati AV potrebujejo izoblikovanje primerne regulacije, ki jo podjetja lahko 
uporabijo za utemeljitev svojih velikih kapitalskih naložb (Giffi in drugi, 2018, str. 8–14).  
Regulatorji morajo uvesti celovit, multimodalen pristop k varni integraciji AV v obstoječa in 
prihodnja prometna omrežja. Pri tem je ključnega pomena vključitev vseh deležnikov za reševanje 
skrbi, pričakovanj in vprašanj, ki jih sproža avtomatizacija vožnje, kot tudi spodbujanje znanja in 
izkušenj iz vseh akademskih krogov, industrije, agencij javnega sektorja in raziskovalnih 
organizacij. Na podlagi raziskav je treba sprejemati politične odločitve glede posodobljenih 
zakonov, ki bi podprli deležnike pri njihovem boljšem razumevanju avtomatizacije, kako lahko ta 
vpliva na njihove vloge in odgovornosti. Ustvariti je treba okolje, ki na varen način omogoča 
preizkušnjo, uporabo, delovanje in širitev AV v celotnem transportnem sistemu (U.S. Department 




3.3 Povezljivost  
Transport prihodnosti ima potencial, da bi bil neprepoznaven od današnjega, in eden od ključnih 
trendov, ki podpirajo kakršno koli transformacijo, bo povečana povezljivost vozil, na katero vpliva 
megatrend naprednih tehnoloških inovacij, ki med drugim napoveduje nadaljevanje povezljivosti 
med ljudmi in napravami. Medtem ko je napredna povezljivost v vozilu trenutno omejena na 
nekatere proizvajalce originalne opreme in višje segmente, se pričakuje znatno povečanje prodora 
v naslednjih petih letih. To spremembo bodo spodbudili številni dejavniki, vključno s 
povpraševanjem kupcev, s tehnološkim napredkom in z novo zakonodajo. Na primer, s sistemom 
eCall, ki je obvezen od aprila 2018, morajo proizvajalci originalne opreme prodajati nove 
avtomobile, ki lahko v primeru trčenja samodejno komunicirajo z reševalnimi službami (Deloitte, 
2018b, str. 2).  
Kljub prenovljeni usmeritvi povezljivost v transportu ni nov pojav. Ta se že leta označuje z drugim 
imenom – telematika, tj. tehnologija pošiljanja, sprejemanja in shranjevanja podatkov na daljavo. 
In medtem ko je telematiko uporabljala večina proizvajalcev originalne opreme, se spreminja 
obseg aplikacij za povezano tehnologijo. Glede na to, kar vemo o povezani tehnologiji v drugih 
industrijah, obstaja jasen načrt za razvoj tehnologije v avtomobilski industriji. Povezano vozilo bo 
v prihodnjih letih moralo zagotavljati poglobljeno vozno izkušnjo, še naprej v prihodnosti pa bosta 
tehnologiji virtualne in razširjene resničnosti dodatno spremenili vozno izkušnjo in povečali 
potencialne možnosti uporabe za povezane storitve (prav tam, str. 4). 
Poleg priključene povezljivosti, ki se nanaša na povezavo pametnega telefona, pri čemer se uporabi 
njegova inteligenca za posnemanje podobne izkušnje v vozilu, poznamo tudi vgrajeno obliko 
povezljivosti, kjer proizvajalec integrira informacijske in zabavne platforme v zasnovo vozila. 
Večina proizvajalcev originalne opreme je ubrala ta pristop, saj bo v prihodnosti verjetno postal 
najprimernejši način povezovanja, zlasti z uvedbo avtomatiziranih vozil (prav tam). 
Povezljivost bo v veliki meri ključnega pomena za uporabo podatkov o vozilih za ustvarjanje 
prihodkov, optimizacijo stroškov in izboljšanje varnosti. Umetna inteligenca se bo uporabljala za 
predvidevanje in odzivanje na potrebe in ukaze potnikov v vozilu, izkoriščanje senzorjev v vozilu 
in podatkov o potrošniških preferencah z več digitalnih domen, vključno s socialnimi mediji, 
povezanimi domovi in povezanimi pisarnami (Bertoncello, Husain in Möller, 2018). Ker se 
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digitalna izkušnja stranke nenehno spreminja z napredkom v tehnologiji, digitalno spretne stranke 
od proizvajalcev originalne opreme pričakujejo personalizirano in prilagodljivo izkušnjo, ne glede 
na to, kako kratka je njihova interakcija s ponudnikom storitev (Deloitte, 2018b, str. 3). Torej ko 
postaja tehnologija v ekosistemu povezanih avtomobilov bolj zapletena, se pričakovanja 
potrošnikov razvijajo vzporedno, kar ustvarja potrebo po zagotavljanju uporabniških izkušenj 
večje vrednosti (Bertoncello in drugi, 2018). 
Dejstvo je, da prihodnost prinaša brezhibno, povezano in inteligentno izkušnjo v vozilu, toda ker 
ni uveljavljenega nobenega standardiziranega okvirja glede teh funkcij, trenutno ni povsem jasno, 
kaj to pomeni (prav tam). Ta nerazumljivost se med potrošniki kaže v zelo različnih mnenjih glede 
koristi povečane povezljivosti vozil; sprejemanje te ideje je na Kitajskem dvakrat višje kot na 
primer v Nemčiji (Deloitte, 2019b). Uporabniki se sicer zanimajo za storitve povezanih 
avtomobilov, pri katerih so za njih najbolj pomembne funkcije, ki vplivajo na prihranek njihovega 
časa, kot so posodobitve glede prometnih zastojev in predlogi alternativnih poti. Sledijo jim 
funkcije na področju varnosti, povezane s predlogi glede najbolj varne poti do njihove destinacije 
ter s posodobitvami za izboljšavo prometne varnosti in preprečitev potencialnih trčenj (prav tam). 
3.3.1 Izzivi povezanih vozil 
Največji izziv pri povezanih vozilih je zaskrbljenost glede koncepta zbiranja biometričnih 
podatkov in njihove delitve. Mnenja potrošnikov po svetu si sicer niso enotna, vendar je 
zaskrbljenost na večini trgov zelo visoka. Potrošniki niso prepričani glede spletne varnosti, kažejo 
nizko stopnjo pripravljenosti na izmenjavo podatkov in imajo pomisleke v zvezi z ustreznostjo 
zakonov (Whittle in drugi, 2019, str. 7–8). Skrbi jih vprašanje, kdo bi uporabljal podatke, s 
povečevanjem števila povezanih vozil pa izražajo tudi strah, da bi lahko heker z zlonamernim 
namenom ogrozil njihovo vozilo (Giffi in drugi, 2018, str. 13). Pri tem bi večina potrošnikov 
najbolj zaupala proizvajalcem originalne opreme, da upravljajo s podatki o vozilu, nekateri pa bi 
raje izbrali vlado (Deloitte, 2019b). Ker je torej ključni izziv pri povezanih vozilih strah 
potrošnikov glede varnosti deljenih podatkov, je edini način za uspešno vpeljavo povezanih vozil 
zagotavljanje varnosti in celovitosti katere koli storitve, ki uporablja podatke o strankah oziroma 
vozilih. Podjetja morajo upoštevati splošne predpise o varstvu podatkov, s čimer potrjujejo, da so 
vsa vprašanja glede zasebnosti obravnavana pri zbiranju, uporabi ali izmenjavi podatkov o 
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strankah (Deloitte, 2018b, str. 14). Potrebno je uveljaviti standarde in predpise, ki bodo 
proizvajalcem omogočili, da čim bolj resno obravnavajo vprašanja kibernetske varnosti (Giffi in 
drugi, 2018, str. 13). 
Naslednji velik problem je cena, saj tudi če bi napredne funkcije povezljivosti prispevale k 
prometni varnosti potrošnikov, ti zanje večinoma niso pripravljeni plačati. Ključni izzivi za 
proizvajalce originalne opreme tako ostajajo povezani z ustvarjanjem pravega poslovnega modela 
z namenom, da bi sčasoma povrnili svoje naložbe, saj pri razvoju teh storitev za trg obstajajo znatni 
stroški v smislu časa in sredstev. Izbrani poslovni model bo vplival na odločitve, kot so prednostna 
izbira razvoja povezljivostnih funkcij, za katere so kupci pripravljeni plačati in s katerimi lahko 
maksimizirajo ponujene priložnosti in donosnost svojih naložb. Prav tako se bodo proizvajalci 
morali odločili, ali naj se določene storitve prenesejo na zunanje partnerje ali se razvijejo znotraj 
podjetja. Številni so se odločili za naložbe v start-upe ali partnerstva z dobavitelji, da preizkusijo 
različne možnosti, toda pri vseh tehnološko naprednih storitvah bo razvoj številnih strateških 
partnerstev bistven za doseganje ciljev v zvezi s povezanimi storitvami (Deloitte, 2018b, str. 14). 
3.3.2 Posledice povezanih vozil 
Proizvajalci originalne opreme so v preteklosti ohranjali vozilo v središču svojega poslovnega 
modela, vendar je razvoj vedno bolj dovršene vozne izkušnje in povezljivosti ključnega pomena 
za razvoj uspešne strategije (prav tam, str. 7). Tako kot mnogi drugi izdelki v dobi interneta stvari 
vozila postajajo vedno bolj povezana z digitalno tehnologijo in z njihovim okoljem – transportno 
infrastrukturo, drugimi vozili itd. (Mikusz, Schäfer, Taraba in Jud, 2017, str. 247). Razvoj v smeri 
povezanega vozila tako korenito prestrukturira podjetja. Avtomobilska vrednostna veriga se 
preoblikuje v vrednostno mrežo proizvajalcev originalne opreme, njihovih dobaviteljev in 
ponudnikov storitev ter novih protagonistov, kot so podjetja informacijske tehnologije in 
programske opreme. Nekateri od teh novih igralcev, kot sta Apple in Google, so ogromne 
korporacije in imajo zmožnosti, ki jih proizvajalci originalne opreme niso zgodovinsko 
potrebovali, ampak postajajo nujne. Ta sprememba zahteva, da morajo podjetja na trgu povezanih 
vozil vse bolj preoblikovati svoje izdelke s preusmerjanjem več naložb v digitalne komponente in 
storitve, s čimer vozila, ki so imela prej povsem fizično materialnost, prevzemajo značilnosti 
programske opreme, saj omogočajo programiranje, naslavljanje, razumevanje in komuniciranje. 
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Hkrati morajo podjetja spreminjati svoje poslovne modele; predhodno izolirani poslovni modeli 
proizvajalcev originalne opreme se tako vedno bolj združujejo z modeli podjetij informacijske 
tehnologije in programske opreme (prav tam, str. 247–248). Organizacije v avtomobilski industriji, 
ki ne razmišljajo resno o vplivu povezljivosti, lahko tvegajo izgubo stika s svojimi strankami in so 
lahko odrinjene v vlogo proizvajalca strojne opreme. Zato bodo potrebne strateške odločitve na 
podlagi identifikacije, kje bi lahko povezane storitve imele največji vpliv na profitabilnost. Ker pa 
te zahtevajo velike naložbe, bodo proizvajalci originalne opreme prisiljeni, da opredelijo področja, 
ki jih je treba imeti v lasti in jih razvijati znotraj podjetja, in področja, ki so zapletena in 
zagotavljajo manjšo vrednost podjetju, zato bodo tu najeli zunanje vire ali združili moči in sklenili 
partnerstva (Deloitte, 2018b, str. 7–15). 
Podatki o vozilih, ki bodo nastali z naraščajočo povezljivostjo vozil, bodo ključnega pomena za 
ustvarjanje prihodkov, zmanjšanje stroškov in povečanje varnosti in bi lahko do leta 2030 
predstavljali bazo vrednosti od 402 do 670 milijard evrov (Bertoncello in drugi, 2018). Vrednost 
podatkov, ki jih ustvarjajo povezane storitve, je delno odvisna tudi od sprejemanja jasnih 
standardov. Skupno razumevanje in skupni jezik bodo pomagali igralcem v celotnem ekosistemu 
komunikacijo o trenutnih in nastajajočih priložnostih. Prav tako bi potrošnikom olajšalo 
primerjavo značilnosti različnih ponudb. Takšen standard za uporabniško izkušnjo v povezanem 
avtomobilu danes ne obstaja. Ker postajajo sistemi povezljivosti vse bolj kompleksni, bo 
razumevanje postalo vedno bolj problematično, če ne bo vzpostavljenega univerzalnega okvira. 
Dober primer splošno sprejetih standardov je v poglavju 3.2 opisana taksonomija SAE glede 
avtomatizacije vozil, ki je jasna, celovita in preprosta. Podobno razumljivost so želeli doseči v 
McKinseyjevem centru za prihodnjo mobilnost, kjer so zasnovali okvir za merjenje povezljivosti 
vozil in uporabniških izkušenj, imenovan McKinsey Connected Car Customer Experience (C3X), 
ki, kot prikazuje Tabela 3.2, opisuje 5 ravni, od najbolj osnovne do zelo kompleksne. Na 1. in 2. 




Tabela 3.2: Okvir McKinsey Connected Car Customer Experience (C3X) 
1. raven Splošna povezljivost strojne opreme: voznik lahko sledi osnovni uporabi vozila 
in spremlja njegov tehnični status (primer: preko povezanosti vozila in 
pametnega telefona uporabnik na slednjega dobi obvestilo, da je treba zamenjati 
olje). 
2. raven Individualna povezljivost: voznik uporablja osebni profil za dostop do 
digitalnih storitev prek zunanjih digitalnih ekosistemov in platform (primer: z 
vozilom je povezan voznikov osebni račun za pretakanje glasbe in naloženi so 
najljubši seznami predvajanja).  
3. raven Personalizacija glede na lastne preference: vsi potniki imajo možnost 
personaliziranega upravljanja, lastne informativne in zabavne vsebine, na njih 
je ciljano kontekstualno oglaševanje (primer: glede na posamezno zanimanje 
določenega potnika se na vetrobranskem steklu prikažejo informacije – npr. o 
zgodovinskih znamenitostih). 
4. raven Multimodalni neposredni dialog: vsi potniki so v neposredni interakciji z 
vozilom (preko gest ali glasovnega upravljanja), se pogovarjajo z vozilom in z 
njegove strani prejemajo proaktivna priporočila o storitvah in funkcijah (primer: 
vozilo prepozna, kdaj je voznik utrujen in glede na to spremeni sisteme svetlobe, 
glasbe, spremeni pozicijo sedeža ali predlaga, da si vzame odmor). 
5. raven Virtualni šofer: eksplicitne in implicitne potrebe vseh potnikov izpolnjuje 
kognitivna umetna inteligenca, ki predvideva in izvaja kompleksne 
neprogramirane naloge (primer: potnik se pogovarja s sistemom, npr. ‘’pelji me 
v kino’’ in glede na posameznikove preference in prilagodljivost njegovega 
koledarja predlaga film v bližnjem kinematografu, ki bo potniku najverjetneje 
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všeč, rezervira parkirni prostor, ga plača, vodi do njega in medtem ko je 
uporabnik v kinu, rezervira menjavo olja) 
Vir: Bertoncello in drugi (2018). 
Danes so približno štiri vozila od petih na ravni ali pod ravnjo 1 glede na okvir C3X, kar kaže na 
velik prostor za izboljšave. Številna vozila v premium segmentu, kot so Audi Q7, BMW serije 7, 
Cadillac Escalade, Lexus LX, Mercedes-Benz GLE in Tesla Model X, že izpolnjujejo merila za 
drugo raven, saj potrošnikom zagotavljajo dodelano povezljivostno izkušnjo. Trenutno nobena 
komercialna vozila še ne izpolnjujejo zahtev ravni 3, čeprav imajo nekateri modeli te funkcije v 
izbranih stopnjah opreme, toda do leta 2030 naj bi skoraj polovica novih vozil bila na ravni 3 ali 
več. Pri tem bi uveljavitev skupnega standarda za povezano uporabniško vozno izkušnjo lahko 
znatno pripomogla k omogočanju te resničnosti (prav tam). 
S tem ko voznikova izkušnja postaja bolj brezhibna, bo vedno več priložnosti za vplivanje na 
varnost, prihodke in stroške. Monetizacija podatkov za ravni 1 in 2 je že bistvena za to, kako 
nekatera podjetja služijo denar, zlasti digitalni akterji – Apple z aplikacijo CarPlay in Google z 
aplikacijo Android Auto. Tudi avtomobilski proizvajalci začenjajo monetizirati povezljivost; 
potrošniki začenjajo povpraševati in plačevati za osnovne funkcije povezljivosti, kot so vroče 
točke v vozilu in pregledi vzdrževanja, ki temeljijo na uporabi. Na višjih ravneh, ko se uporabniška 
izkušnja s pomočjo umetne inteligence preusmeri z odzivne na inteligentno in predvidevajočo, se 
bodo možnosti za ustvarjanje vrednosti bistveno povečale (prav tam). 
 
3.4 Deljena mobilnost 
Glavni način transporta v razvitih državah že več kot 50 let predstavlja osebni avtomobil, saj so na 
to vplivali strukturni in individualni dejavniki. Osebni avtomobili zagotavljajo kombinacijo 
fleksibilnosti glede destinacije in poti, neposrednega časa odhoda in konkurenčnega časa 
potovanja od vrat do vrat glede na druge načine transporta. Zato so lokacije za dejavnosti, kot so 
zaposlovanje ali nakupovanje, izbrane z vedno večjo oddaljenostjo od bivališč, pri ponudnikih 
blaga in storitev pa predpostavljajo, da bodo ljudje večinoma uporabljali svoje avtomobile za 
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pokrivanje te razdalje. Okolje se je razvilo, da bi podprlo uporabo osebnega avtomobila z večjo 
kapaciteto cest in dodeljevanjem zemljišč za parkiranje, toda takšne infrastrukturne omejitve niso 
edini razlog, da je njihova uporaba pogosto najprimernejša oblika prevoza za posameznike. 
Lastništvo osebnega vozila je lahko prednostno tudi zaradi kopičenja kulturne in simbolne 
vrednosti: lastništvo vozila se pogosto dojema kot statusni simbol, prav tako pa je ta lahko 
predstavnik lastnikove identitete. Percepcija, da avtomobil omogoča neodvisnost, se pogosto 
navaja kot pomembna motivacija za njegovo uporabo in lastništvo; ta percepcija zajema dostop, 
prilagodljivost, zanesljivost in udobje, ki ga naj bi avtomobil zagotavljal, kot tudi bolj temeljni 
občutek imeti nadzor, v primerjavi z drugimi oblikami prevoza, kot so na primer avtobusi in vlaki. 
Pri tem obstajajo tudi pomanjkljivosti, ki lahko zmanjšajo željo posameznikov po lastništvu; te 
vključujejo tveganja (zastarelost, nepravilna izbira izdelka, amortizacija vrednosti) kot tudi 
odgovornosti (vzdrževanje, popravila, celotni stroški), povezane z lastništvom (Whittle in drugi, 
2019, str. 6–9).  
Toda zaradi sprememb gospodarske, okoljske in kulturne krajine, ki jih vodijo megatrendi, 
povezani z demografskimi premiki, s spremembami podnebja, pomanjkanji virov in tehnološkim 
napredkom, ta dominacija ni več gotovost (prav tam, str. 4). S pospešeno urbanizacijo bo vedno 
več ljudi po vsem svetu živelo v mestih, zato je vprašanje, kako ta narediti bolj učinkovita in 
trajnostna v središču interdisciplinarnih raziskav (Jin, Kong, Wu in Sui, 2018, str. 97). Na stičišču 
informacijsko-komunikacijske tehnologije in inovacij v tehnološkem in poslovnem modelu vedno 
bolj v ospredje prihajajo številne možnosti deljene mobilnosti, ki spodbujajo zmanjšanje lastništva 
avtomobilov z zagotavljanjem transportnega sistema, ki temelji na dostopu, v nasprotju z 
lastništvom (Whittle in drugi, 2019, str. 8). Statistike govorijo, da je povprečno vozilo v 
Združenem kraljestvu parkirano doma 80 % časa (Bates in Leibling v Whittle in drugi, 2019, str. 
8)12 in da se v njem povprečno prevaža 1,58 ljudi (European Environment Agency v Whittle in 
drugi, 2019, str. 8)13, kar poudarja potencial za deljene oblike mobilnosti.  
                                               
12 Bates, J. in Leibling, D. (2012). Spaced Out: Perspectives on parking policy. London: Royal Automobile Club 
Foundation for Motoring. 




Kot prikazuje Slika 3.5, je oblik deljene mobilnosti veliko; kategoriziramo jih lahko glede na to, 
kar je deljeno. Deljenje avtomobilov (carsharing), motornih koles, skuterjev in koles omogoča 
souporabo vozila, medtem ko storitve ridesharinga, vožnje na zahtevo in mikrotranzita omogočajo 
skupno vožnjo. Ridesharing, ki vključuje carpooling in vanpooling, omogoča skupno vožnjo v 
avtomobilu ali kombiju voznikom in potnikom, ki imajo podobno začetno in končno destinacijo; 
takšen način transporta obstaja že desetletja, medtem ko se pri storitvah vožnje na zahtevo 
uporablja mobilna tehnologija za rezerviranje in odpošiljanje vozil glede na zahteve potnikov. 
Obstajajo tri glavne oblike, izmed katerih največjih segment predstavlja ridesourcing. 
Ridesplitting je njegova različica, ki omogoča potnikom s podobno potjo, da si delijo vožnjo in 
voznino. Mnoga podjetja, med katerimi sta najbolj znana Uber in Lyft, nudijo obe možnosti. Tretja 
oblika storitev vožnje na zahtevo je E-hail, taksi služba, katero se naroči preko mobilne aplikacije; 
od ridesourcinga se razlikuje po tem, da se namesto zasebnih vozil uporabljajo taksiji. 
Mikrotranzit pa je oblika zasebnega prevoza, ki jo omogoča mobilna tehnologija; večinoma 
zagotavlja storitve prevoza na delo, ki povezujejo stanovanjska območja z mestnimi in s 
primestnimi delovnimi in komercialnimi območji (Jin in drugi, 2018, str. 96). 
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Vir: Shaheen in Chan14 v Jin in drugi (2018, str. 97). 
3.4.1 Izzivi deljene mobilnosti 
Storitve deljene mobilnosti postajajo pomemben del mnogih sistemov mobilnosti, ki ponekod 
konkurira, drugje pa dopolnjuje javni transport. Trenutno so namenjene zgolj urbanim središčem, 
zato je za širitev teh storitev potrebno hitrejše uvajanje v manjših mestih in na ruralnih območjih. 
Toda to prinaša nadaljnje izzive, saj na območjih z nižjo gostoto prebivalstva manjše 
povpraševanje preprečuje dobičkonosnost teh storitev (Uspalyte-Vitkuniene, Burinskiene in 
Stauskis, 2018, str. 215). 
Med ovire deljene mobilnosti štejemo funkcionalne (kompleksnost in zanesljivost) ter psihološke 
(kontaminacija in odgovornost). Gre npr. za zaznavanje storitve kot težje dostopne ali občutek, da 
si odvisen od zanesljivosti drugih ljudi, da pravilno uporabljajo storitev (npr. pravočasno vrnitev 
vozila). Poleg tega kot ovire delujejo zaznano tveganje ‘’kontaminacije’’ s strani prejšnjih 
uporabnikov in skrb za odgovornost za nekaj, česar nisi lastnik. Med uporabniki deljene mobilnosti 
se sicer te ovire zmanjšujejo s spreminjanjem potovalnih navad (npr. preusmeritev na manj 
priljubljene potovalne čase), s prelaganjem potreb (npr. čakanje na razpoložljivost vozila) ali z 
iskanjem alternativnih rešitev, kot je npr. javni prevoz (Whittle in drugi, 2019, str. 9–10). 
Bistvena ovira za spreminjanje izbire transporta in prehod iz osebnih vozil na skupne ali javne je 
tudi navada. To bi lahko vsaj delno pojasnilo, zakaj potrošniki raje nadaljujejo s svojimi sedanjimi 
načini prevoza kot naredijo prehod na nove možnosti. Poleg tega čustveni, izkustveni in družbeni 
dejavniki ter praktični in finančni vidiki oblikujejo izbire načina transporta. Pomemben vidik pri 
uporabi katere izmed možnosti deljene mobilnosti v nasprotju z osebno mobilnostjo in lastništvom 
avtomobilov je razumevanje, ali gre za izbiro, ki je pretežno motivirana z vrednotami (npr. 
okoljska skrb) ali nujnostjo (npr. cenovna dostopnost) (prav tam, str. 8–10). Vprašanje cenovne 
dostopnosti lahko namreč potrošnike spodbudi, da v celoti razmislijo o lastništvu vozil in se raje 
odločijo za stroškovno mnogo nižji model, ki ga predstavljajo storitve deljene mobilnosti (Giffi in 
                                               
14 Shaheen, S. in Chan, N. (2016). Mobility and the sharing economy: Potential to facilitate the first- and last-mile 
public transit connections. Built Environment, 42(4), 573–588.  
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drugi, 2018, str. 11). Čeprav je literatura na tem področju trenutno omejena, študije kažejo, da se 
zadovoljstvo uporabnikov s storitvami deljene mobilnosti povečuje zaradi zaznanih lastnosti 
preprostosti, izbire, dostopnosti, prilagodljivosti in ekonomičnosti (Whittle in drugi, 2019, str. 8).  
Deljena mobilnost izziva nekatere vidike režima (npr. status, povezan z lastništvom avtomobila), 
hkrati pa ponuja določene okoljske, socialne in gospodarske koristi. Za to področje inovacij morajo 
posegi politike obravnavati potrebe, preference, izkušnje in identiteto uporabnikov, če naj bodo 
učinkoviti. Razni ukrepi so pomembni, da bi posamezniki poskušali spoznati te nove tehnologije 
in načine; primer je ponudba brezplačnih preizkusov oblik deljene mobilnosti, ki bi povečali 
informiranost in tako zmanjšali napačne ideje o tej obliki transporta. Ko postajajo nekateri načini 
deljene mobilnosti vedno bolj vsakdanji, se bodo povečali poznavanje in zaupanje ter razvile 
družbene norme, ki bodo olajšale njihovo sprejetje (prav tam, str. 1, 12). 
3.4.2 Posledice deljene mobilnosti 
Sektor transporta bi se lahko v naslednjih desetih letih temeljito preoblikoval, kar bi znatno 
spremenilo tradicionalne elemente industrije in pospešilo prehod od nakupa vozila kot proizvoda 
do mobilnosti kot storitve. Trenutno pet ključnih trendov na novo opredeljuje sodobno mobilnost: 
elektrifikacija, avtomatizacija, povezljivost, vertikalna mobilnost in deljena mobilnost; pri slednji 
se bodo v prihodnosti te tehnologije združile, s čimer bo k novemu obdobju osebne mobilnosti 
pripomogel prihod povsem avtomatiziranih, električnih in povezanih letečih taksijev. Ko bodo te 
tehnologije zaživele, bi lahko deljena mobilnost ustvarila največji delež novih prihodkov – leta 
2030 bi ti lahko znašali 1,35–1,8 trilijona evrov (Baltic, Cappy, Hensley in Pfaff, 2019).  
Statistike kažejo na naraščajoči trend globalne urbanizacije, deljena mobilnost pa daje mestom 
priložnost, da rešijo nekatere kritične probleme, kot so preobremenjenost cest in parkirnih 
prostorov ter visoka raven emisij, zato si veliko proizvajalcev avtomobilov prizadeva za dejavne 
vloge v ekosistemu deljene mobilnosti in prestrukturira sedanje organizacije in ustvarja popolnoma 
nove poslovne modele, včasih v sodelovanju z glavnimi konkurenti (Möller, Padhi, Pinner in 
Tschiesner, 2018). Vsak model deljene mobilnosti ima sicer svoje ovire in načine uporabe in zato 
tudi različne vplive na prihodnost transporta. Storitve deljene mobilnosti so razumljene kot okolju 
prijazne, saj lahko povečajo uporabo že obstoječih izdelkov in zmanjšajo povpraševanje po novih, 
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tako pa prispevajo k manj natrpanim cestam in parkirnim prostorom (Jin in drugi, 2018, str. 97, 
100). V skladu s tem se predvideva, da bo deljena mobilnost zmanjšala lastništvo osebnih vozil, 
saj potrošnike namesto k temu spodbuja k uporabi skupnega načina transporta. Ta predpostavka je 
bila v različnih študijah potrjena za delitev avtomobilov (carsharing) (Schaefers in drugi v Whittle 
in drugi, 2018, str. 9), vendar ne za ridesourcing, saj večina uporabnikov te storitve ni spremenila 
svojega lastništva vozil. Medtem ko se je izkazalo, da ridesharing prispeva k zmanjševanju 
prevoženih kilometrov in s tem emisijam toplogrednih plinov, je vpliv ridesourcinga na okolje 
negotov, saj še ni bil natančno raziskan (Jacobson in King15 v Jin in drugi, 2018, str. 101). 
Ridesharing izboljšuje energetsko učinkovitost, ker vozniki potujejo na svoje destinacije ne glede 
na prisotnost potnikov, v nasprotju pa ridesourcing nima takega sinergijskega učinka, saj vozniki 
sami nimajo destinacij, ampak le zagotavljajo prevoz potnikom.  
Glavni izziv industrije ob tem ostaja splošno pomanjkanje dobičkonosnosti podjetij, ki se ukvarjajo 
z ridesourcingom. Kljub temu da ta na letni ravni vlagajo več milijard ameriških dolarjev, še niso 
dosegla donosnosti, ker trenutno vozniki vozila dobijo večji delež voznine kot oni. Hkrati se je od 
leta 2015 v Združenih državah Amerike ustalila povprečna cena voznine 2,5 dolarja na miljo in se 
ta v bližnji prihodnosti verjetno ne bodo spustila, zato je za potrošnike, ki letno prevozijo več kot 
3.500 milj (kar velja za 90–95 % lastnikov vozil v ZDA), uporaba lastnega vozila še vedno cenejša 
možnost. V skladu s tem se na ridesourcing gleda kot na nišno rešitev, saj je njegov tržni delež na 
večini trgov še vedno razmeroma majhen; v ZDA največji ponudniki skupaj predstavljajo le 
približno 1 % celotnih prevoženih milj. Dokler bodo torej obstajali človeški vozniki storitev 
ridesourcing, bo ekonomija te vrste deljene mobilnosti neprivlačna za ponudnike in uporabnike, 
kar pa se bo spremenilo, ko se bodo pojavila povsem avtomatizirana vozila, zato se ponudniki 
vedno bolj usmerjajo v njihov razvoj in v ta namen vsako leto vlagajo več sto milijonov ameriških 
dolarjev. Z dosegom avtomatizacije vožnje stopnje 4 po SAE bi se lahko v mestnih in primestnih 
območjih delež celotnih prevoženih milj z vožnjo na zahtevo povečal na več kot 20 % (Baltic in 
drugi, 2019). 
                                               
15 Jacobson, S. H. in King, D. M. (2009). Fuel saving and ridesharing in the US: Motivations, limitations, and 
opportunities. Transportation Research Part D: Transport and Environment 14(1), 14–21.  
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Vpliv deljene mobilnosti na avtomobilsko industrijo, potrošnike in mesta bo temeljit, toda kljub 
korenitim spremembam trenutno ostaja vsakodnevna uporaba osebnih vozil na nekaterih trgih še 
vedno visoka (Deloitte, 2019b). V bližnji prihodnosti pa se obetajo večje spremembe, saj na znatno 
odprtost za zamenjavo osebnih avtomobilov – ali vsaj za njihovo manjšo uporabo – zaradi storitev 
deljene mobilnosti kažejo mlajše generacije, ki te storitve uporabljajo dva do trikrat več, kot tiste, 
starejše od 55 let; tako je vse manj verjetno, da bodo sploh pridobile vozniško dovoljenje (Baltic 
in drugi, 2019).  
 
3.5 Vertikalna mobilnost 
Posledica megatrenda demografskih sprememb je obširna urbanizacija, ki s seboj prinaša svetovni 
pojav prometnih zastojev, ki ustvarja številne negativne posledice v smislu zapravljanja časa, večje 
porabe goriva in višjih emisij. Infrastruktura, ki jo zagotavljajo svetovna mesta za usmerjanje 
naraščajočih prometnih tokov, je v mnogih primerih dosegla svojo mejo ali jo bo kmalu zaradi 
pomanjkanja finančnih sredstev, razpoložljivega prostora ali obojega. Dodati nove ceste in 
avtoceste je preveč drago in zapleteno, prav tako pa negativno vpliva na kakovost življenja 
prebivalcev. Zaradi povečane urbanizacije se tako prebivalstvo sooča z možnostjo, da bo vedno 
več časa porabilo na poti (Porsche Consulting, 2018, str. 13). V najbolj prometno obremenjenih 
mestih vozniki izgubijo od 50 do 100 ur letno v prometnih zamaških (Lineberger, Hussain, Mehra 
in Pankratz, 2018, str. 12), toda kljub tovrstnim izgubam časa zaradi zastojev mesta ne bodo 
izgubila svoje privlačnosti. Po ocenah Združenih narodov bo do leta 2050 urbanizirano od 70 do 
80 % svetovnega prebivalstva, kar bo prineslo nove izzive in priložnosti za učinkovitejše in 
trajnostne mobilne rešitve (Porsche Consulting, 2018, str. 13). Ceste želi razbremeniti in s tem 
ustvariti široke družbene koristi nov alternativni način transporta, ki se imenuje vertikalna 
mobilnost. Na uresničitev tega trenda bo vplival megatrend tehnoloških inovacij, k razvoju pa bo 
prispeval tudi megatrend pomanjkanja virov, ki se bo izražal v uporabi obnovljivih virov energije. 
Premik ekonomske moči iz zahoda na vzhod pa bo narekoval vzpostavitev novih (predvsem 
azijskih) igralcev, ki spreminjajo obstoječe poslovne modele. 
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Letenje obljublja posebno obliko svobode, zato so ljudje od nekdaj sanjali, da bi vzleteli in se 
premikali po zraku. O vertikalni mobilnosti, ki vključuje zmožnosti vertikalnega vzleta in 
pristanka (vertical take-off and landing – VTOL), je razmišljal že Leonardo da Vinci, ki je okrog 
leta 1490 skiciral letalo; njegov izum je predhodnik današnjih helikopterjev. Od tedaj so mnogi 
poskušali proizvesti letala z rotirajočimi krili, šele v 20. stoletju pa je poletel prvi helikopter 
(Porsche Consulting, 2018, str. 2). Še en inovator, Henry Ford, pa je leta 1940 napovedal 
kombinacijo letala in avtomobila, vizijo, ki danes, skoraj osemdeset let kasneje, kaže možnost 
realizacije (Lineberger in drugi, 2018, str. 2).  
Vozilo VTOL je letalo, ki vzleti, lebdi in pristane vertikalno in ne potrebuje vzletno-pristajalnih 
stez. Čeprav so tradicionalni helikopterji imeli to zmožnost od samega začetka, sem iz opredelitve 
VTOL izključila vse vrste helikopterjev. Ti so namreč večinoma energetsko zelo neučinkoviti in 
neprimerni za masovno uporabo, zato mnoga podjetja danes razvijajo električne ali hibridne 
modele z zmogljivostmi VTOL (prav tam, str. 3). Takšna vozila, ki so namenjena prevozu 
potnikov, so znana tudi pod imeni leteči avtomobili in potniški droni, vendar bom v moji nalogi 
dosledno uporabljala izraz potniško letalo VTOL.  
Ta nov razred vozil se pojavlja sredi že tako dramatične transformacije načinov, kako se ljudje in 
blago premikajo. Preobrazba, ki jo vodijo številni tehnološki in družbeni trendi, od električnih in 
avtomatiziranih vozil do deljene mobilnosti, lahko v prihodnosti ustvari bolj integriran transportni 
sistem, ki je hitrejši, cenejši, čistejši in varnejši od današnjega. Povsem novo dimenzijo 
kompleksni pokrajini dodajajo letala VTOL (prav tam, str. 2), ki bi lahko igrala pomembno vlogo 
povezovanja različnih načinov transporta – bodisi kot leteči taksiji, kot dostavna vozila ali vozila 
za pregledovalne namene (Porsche Consulting, 2018, str. 2), ki obljubljajo optimizacijo potovanj, 
prihranek časa, zmanjšanje zastojev in onesnaževanja, izboljšanje produktivnosti in splošne 
kakovosti življenja (Lineberger in Hussain, 2018). Toda zaenkrat smo še na začetku te poti, ko se 
oblikujejo tržni segmenti, razvija se tehnologija, nekateri zgodnji udeleženci eksperimentirajo in 
testirajo svoje izdelke ter oblikujejo se predpisi (Lineberger in drugi, 2018, str. 2). Storitve 
vertikalne mobilnosti kljub temu že kažejo velik potencial na številnih področjih, katera lahko za 
lažje razumevanje razdelimo na štiri ključne segmente. Glavni namen letal VTOL za 
pregledovanje je zbiranje podatkov, medtem ko tisti za prevoz blaga dostavljajo pakete in časovno 
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kritične izdelke. Potniška letala VTOL so zasnovana za prevoz zasebnih potnikov in širše javnosti 
znotraj mesta in med mesti, podporne storitve pa omogočajo vse tri glavne segmente, od 
obratovanja, vzdrževanja in polnjenja do zavarovanja in financiranja (Porsche Consulting, 2018, 
str. 7). V moji študiji se bom osredotočila na potniška letala VTOL, ki so zasnovana tako, da 
sprejmejo dva do pet potnikov, večinoma so opremljena z električnim pogonom in so tako 
energetsko zelo učinkovita – oddajajo minimalne ali ničelne emisije (Lineberger in drugi, 2018, 
str. 3). V primerjavi s tradicionalnimi helikopterji ne bodo letala VTOL nudila vertikalno 
mobilnost le premožnim, ampak tudi povprečnemu potrošniku, ob tem pa bodo 4-krat tišja, 15-
krat zanesljivejša, 2-krat varnejša in 10-krat cenejša (Porsche Consulting, 2018, str. 10). 
3.5.1 Izzivi vertikalne mobilnosti   
Da bi vertikalna mobilnost postala resničnost, bo potrebno odpraviti več ključnih izzivov, 
povezanih s tehnološko zrelostjo, z regulacijo, infrastrukturo, upravljanjem zračnega prometa, 
varnostjo in s psihološkimi ovirami. Pri tem bo ključnega pomena sodelovanje med regulatorji, 
privatnim sektorjem in potrošniki skozi celotno verigo novega transportnega ekosistema 
(Lineberger in drugi, 2018, str. 7). 
Prvič, obstajajo mnoge tehnične zahteve za sam sistem letal VTOL, ki morajo biti obravnavane, 
da bi ta vozila postala varno, cenovno ugodno in učinkovito prevozno sredstvo za množice. V 
zasnovo je treba vključiti tehnologijo, ki omogoča prevoz več potnikov oziroma večjo tovorno 
obremenitev na daljših razdaljah ob samo enem polnjenju in pri hitrosti, ki znatno zmanjša trenutni 
čas potovanja. Analitiki ocenjujejo, da bodo na račun investicij v višini stotine milijonov evrov za 
razvoj in raziskave letal VTOL v obratovanju tekom desetih let (prav tam). Kljub tehnološkemu 
napredku še vedno obstajajo ključni izzivi, predvsem v zvezi s pogonom ter s sistemi za 
prepoznavanje okolja in razmer, odkrivanje ovir in izogibanje trkom (Lineberger, Hussain, Rutgers 
in Hanley, 2019). Poleg tega vozilo predstavlja samo del tehnološkega izziva: upravljanje zračnega 
prometa za letala VTOL je ključni temelj za zagotavljanje, da je transportni ekosistem prihodnosti 
zanesljiv, varen in ekonomsko izvedljiv (Porsche Consulting, 2018, str. 7). Ta vozila morajo 
namreč v zračnem prostoru delovati skupaj z obstoječimi komercialnimi in civilnimi letali, 
helikopterji in droni (Lineberger in drugi, 2019). 
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Enako pomembne so zahteve na področju certificiranja in regulacije, da se letala VTOL odobrijo 
ter ustrezno upravljajo in vzdržujejo. Regulacija bo potekala pod vodstvom dveh svetovno 
priznanih regulativnih agencij: FAA v ZDA in EASA v Evropi. Obstoječi standardi certificiranja 
za pregledovalne drone in drone za prenos blaga kot tudi aktivni letalski standardi lahko služijo 
kot izhodišče za razvoj in certificiranje potniških letal VTOL. Organi so pripravljeni na pogovore 
za razvoj novih standardov certificiranja in zagotavljanje območij za njihova testiranja, toda 
upoštevati je treba, da je certificiranje v letalski industriji običajno dolg proces zaradi zagotavljanja 
varnosti. Regulatorji bodo morali rešiti tudi vprašanja varnostnih tveganj in morebitne zlorabe 
takih sistemov za kriminalne ali teroristične namene (Porsche Consulting, 2018, str. 8–11). 
Naslednja ključna komponenta vertikalne mobilnosti je razvoj primerne infrastrukture, saj ta način 
prevoza zahteva mrežo vzletnih in pristajalnih mest, mesta za polnjenje, parkiranje in servisiranje 
letal VTOL. Pomembno je povezovanje z obstoječimi načini transporta, saj če bodo ta vozila 
postala koristna sestavina transporta prihodnosti, morajo biti premišljeno vključena v celotno 
prometno omrežje mesta. Odločilen dejavnik ekosistema so vertiporti – mesta vzleta in pristanka 
letal VTOL. Mnoga svetovna velemesta že imajo heliporte za helikopterje in tako razpolagajo s 
potrebno infrastrukturo za letala VTOL. Analitiki ocenjujejo, da v prvi fazi zadostuje pet 
heliportov za ustvarjanje privlačnih poti, v naslednji fazi bodo izbrane geografske regije imele do 
40 vertiportov, v zadnji fazi pa bodo mesta s 5 do 10 milijoni prebivalcev imela do 100 vertiportov, 
ki bodo zagotavljali dobro pokritost storitev. Drugi sestavni deli ekosistema, ki jih bo potrebno 
zgraditi, so postaje za hitro polnjenje in parkiranje letal VTOL (Porsche Consulting, 2018, str. 12). 
Da bi zagotovili enakovredne možnosti vsem upravljalcem storitev vertikalne mobilnosti, je nujno, 
da je vsa ta infrastruktura javna; zato bi morali urbanisti, politiki in regulatorji definirati 
preobremenjene prometne točke, ki so specifične za vsako mesto, tam pravočasno ustvarili 
preizkusne vertiporte ter tako zagotoviti nevtralnost omrežja za infrastrukturo letal VTOL (prav 
tam, str. 30). 
Toda najverjetneje je največja ovira za novo dimenzijo prihodnosti transporta psihološke narave, 
saj so ljudje od nekdaj skeptičnih do novih oblik prevoza, pa naj gre za balone na vroči zrak, parne 
vlake ali avtomatizirana vozila, ki lahko delujejo brez voznika, kajti pomisleki in skrbi so naravne 
reakcije ljudi na velike spremembe. Da bi letala VTOL za prevažanje potnikov lahko postala del 
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novega transportnega ekosistema, morajo biti potrošniki prepričani, da so ta koristna ter predvsem 
varna in zanesljiva. Brez celovitega sprejemanja se namreč lahko zgodi, da letala VTOL nikoli ne 
bodo množično razširjena, zato je oblikovanje odnosov s potrošniki skupna odgovornost 
regulatorjev, ustvarjalcev in upravljavcev teh novih letalskih sistemov (Lineberger in Hussain, 
2018). Prvi korak pri tem je razumevanje trenutnih stališč potrošnikov do teh vozil, saj lahko preko 
tega ključni deležniki ugotovijo, kaj lahko naredijo za spremembo dojemanja potrošnikov in 
sčasoma vpeljavo letal VTOL v njihovo vsakodnevno življenje skupaj z bolj tradicionalnimi načini 
transporta. V globalni raziskavi merjenja dimenzij psiholoških ovir do sprejemanja letala VTOL 
(Lineberger in Hussain, 2018) je bilo ugotovljeno, da skoraj polovica vprašanih potrošnikov 
razume avtomatizirana letala VTOL za prevoz potnikov kot potencialno rešitev za zastoje na 
cestah, toda hkrati jih 80 % verjame, da ta ne bodo varna oziroma so negotovi glede njihove 
varnosti. Mnenja o vertikalni mobilnosti se sicer razlikujejo od države do države; prva 
implementacija letal VTOL bo na lokacijah, ki so bolj odprte za testiranje nove tehnologije, kot so 
Singapur, Združeni arabski emirati in Kitajska. Te prve izvedbe bodo pomembno vplivale na 
percepcijo javnosti glede varnosti ter prav tako ponudile ideje za obvladovanje vizualnega in 
hrupnega onesnaževanja letal VTOL (Porsche Consulting, 2018, str. 12). 
V želji povečati zaupanje potrošnikov v tretjo dimenzijo transporta se mora industrija osredotočiti 
na spreminjanje mnenj o varnosti in uporabnosti letal VTOL za prevoz potnikov. Tega izziva 
deležniki ne smejo podcenjevati, saj bo za mentalni preskok milijonov potrošnikov potrebno veliko 
vloženega truda vseh akterjev ekosistema. Toda glede na to, da je bilo v začetku 20. stoletja ob 
vpeljavi letal prisotno veliko skepticizma s strani potrošnikov, a so letalske družbe in regulatorji 
uspeli zgraditi družbeno sprejemljivost tega novega načina transporta, ki danes velja za enega 
najvarnejših (s smrtnim izidom na 1 izmed 16 milijonov velikih komercialnih potniških letov), 
lahko s tesnim sodelovanjem akterjem uspe tudi na tem področju. S povečanim zaupanjem v 
avtomatizirana vozila se bo najverjetneje izboljšalo tudi mnenje o varnosti avtomatiziranih letal 




3.5.2 Posledice vertikalne mobilnosti 
Čeprav je razširjena uporaba letal VTOL verjetno oddaljena več desetletij, bo njihov prihod 
dramatično preoblikoval pokrajino transporta, ki je že v tranziciji. Medtem ko bodo avtomobili 
utrjevali pot avtomatiziranim vozilom in storitvam carsharinga, bodo taksije najverjetneje 
zamenjale storitve vožnje na zahtevo, klasično zasebno kolo bo tekmovalo z električnimi deljenimi 
kolesi, helikopterji pa bodo zračni prostor začeli delili z letali VTOL (Porsche Consulting, 2018, 
str. 29). Po prvih terenskih preizkusih naj bi potniška letala VTOL začela zagotavljati komercialne 
storitve mobilnosti v letu 2025. Leteči taksiji se bodo pojavili predvsem v velikih mestih po svetu, 
kjer bodo večinoma povezovali letališča in mestna središča ter tako nudili kratke prevoze za 
poslovne potnike in premožne uporabnike. Desetletje kasneje, torej do leta 2035, bi se lahko 
izoblikovala velika mreža letal VTOL s približno 23.000 enotami, ki z dostopnimi cenami prevoza 
obljublja demokratizacijo vertikalne mobilnosti. Vseeno bo ta gradila le košček mozaika urbanega 
transporta, saj ima omejen obseg uporabe: druge načine transporta lahko premaga pri razdaljah 20 
kilometrov ali več, medtem ko povprečno urbano potovanje znaša 11 km. V bližnji prihodnosti 
bodo tako potniška letala VTOL odvisna od preostalih načinov transporta in ne bodo predstavljala 
rešitve, ki potnika pripelje od starta do cilja njegovega potovanja. A kljub temu vertikalna 
mobilnost kaže velik potencial pri razbremenitvi nekaterih mestnih točk, v prihodnosti pa bo z 
vedno daljšimi dosegi letal VTOL, ki bodo omogočali prevoze na daljše razdalje, ustvarila bolj 
integriran transportni ekosistem, ki ponuja korist za potrošnike in tržne priložnosti za vlagatelje in 
podjetja (prav tam, str. 3–6). Slednjih je ogromno, zato je pomembno, da podjetja razmislijo o 
razvoju strategije za vertikalno mobilnost (Lineberger in drugi, 2018, str. 10), ki bi lahko z vsemi 
svojimi storitvami do leta 2035 ustvarila svetovni trg, vreden 74 milijard ameriških dolarjev; 
potniška letala VTOL bi predstavljala 32 milijard dolarjev – 21 milijard za prevoz znotraj mest in 
11 milijard za prevoz med mesti (Porsche Consulting, 2018, str. 19–20). 
Kot je opazno na številnih drugih področjih nove tehnologije, kot so socialni mediji, pretakanje 
glasbe ali avtomatizirana vozila, lahko položaj ‘’hitrega sledilca’’ postavi podjetja v slabši položaj, 
toda analitiki ocenjujejo, da verjetno še ni prepozno, da podjetja razmislijo o razvoju strategije za 
vertikalno mobilnost. Na tem novem trgu se bosta uveljavili dve ključni vlogi: proizvajalca letal 
VTOL in upravljalca storitev, ki jih ta nov način transporta omogoča. Proizvajalci si bodo 
prizadevali za načrtovanje, izdelavo in povečanje proizvodnje letal VTOL; ključni dejavniki 
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njihovega uspeha bodo tehnološka zrelost in integracija, kot tudi doseg proizvodne zmogljivosti 
in certificiranje produktov. Na trg letal VTOL bodo stopili proizvajalci tradicionalnih letal in 
helikopterjev (npr. Airbus, Boeing in Textron), skupaj z avtomobilski proizvajalci (npr. Toyotin 
start-up Cartivator in Volvov start-up Terrafugia), katerim bodo konkurirali novi start-upi (npr. 
AirSpaceX) in uveljavljena tehnološka podjetja (npr. Googlov start-up Kitty Hawk). Na drugi 
strani bodo upravljalci flot letal VTOL in z njimi povezanih storitev prejeli povpraševanje po 
prevozu in nato letalo VTOL poslali stranki. Upravljavci letal VTOL bodo svoje flote zagotovili 
bodisi z lastništvom bodisi z najemom vozil. Trenutno so na tem področju najbolj aktivna podjetja 
iz letalske in tehnološke industrije, a priložnost bi lahko izkoristili tudi drugi akterji, kot so podjetja 
ridesourcinga (npr. Uber) ter podjetja za najem avtomobilov in letal (Lineberger in drugi, 2018, 
str. 10–11). Pomemben člen bodo predstavljali tudi investitorji, saj je vertikalna mobilnost podvig, 
ki je bil do sedaj financiran v višini več kot 3 milijarde ameriških dolarjev, pri čemer se ocenjuje, 
da stroški celotnega razvoja potniškega letala VTOL znašajo od 500 milijonov do 1 milijarde 
ameriških dolarjev (Porsche Consulting, 2018, str. 31). Toda, da bi se napori podjetij in investicije 
obrestovali, bodo morali vsi udeleženci v novem ekosistemu vzpostaviti močna partnerstva med 
javnimi in zasebnimi subjekti. Pokazati bodo morali družbene koristi za širše prebivalstvo in 
zagotoviti usklajena prizadevanja vseh strani: potrošnikov, zakonodajalcev, proizvajalcev strojne 











4 Študija primera organizacije Daimler 
 
4.1 O Daimlerju 
Daimler ni samo eno svetovno najbolj uspešnih avtomobilskih podjetij, ki je v letu 2018 prodalo 
3,4 milijone vozil, zaposlovalo 298.700 ljudi in zabeležilo 167,4 milijard evrov prihodkov, ampak 
je tudi pionir avtomobilskega inženiringa. Ustanovitelja Gottlieb Daimler in Carl Benz sta namreč 
leta 1886 z iznajdbo avtomobila pisala zgodovino. Podjetje, ki je imelo pomemben vpliv na 
zgodovino mobilnosti, želi narekovati tudi premikom človeka v prihodnosti, zato je oblikovalo 
strategijo, s katero želi kljub korenitim spremembam v svetu transporta ostati eden izmed največjih 
in najbolj vplivnih proizvajalcev z bogatim portfeljem blagovnih znamk. Poleg najbolj vredne 
znamke premium avtomobilov – Mercedes-Benz, vključuje še blagovne znamke: Mercedes-AMG, 
Mercedes-Maybach, Mercedes me, smart, EQ, Freightliner, Western Star, BharatBenz, FUSO, 
Setra in Thomas Built Buses, ki delujejo v štirih oddelkih: Mercedes-Benz Cars, Daimler Trucks, 
Mercedes-Benz Vans, Daimler Buses. Podjetje je aktivno tudi na področju storitev – v sklopu 
oddelka Daimler Financial Services so uvrščene znamke: Mercedes-Benz Bank, Mercedes-Benz 
Financial Services, Daimler Truck Financial, moovel, car2go in mytaxi (gl. Tabelo 4.1). Skupno 
Daimler nudi svoje proizvode in storitve v skoraj vseh državah sveta in ima proizvodne obrate v 
Evropi, Severni in Južni Ameriki, Aziji in Afriki (Daimler, 2019g, str. 3). 
 
Tabela 4.1: Blagovne znamke Daimlerja 
Ime oddelka Blagovne znamke oddelka 
Mercedes-Benz Cars Mercedes-Benz, Mercedes-AMG, Mercedes-Maybach, 
Mercedes me, smart, EQ 
Daimler Trucks Mercedes-Benz, Freightliner, Western Star, BharatBenz, 
FUSO, Thomas Built Buses 
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Mercedes-Benz Vans Mercedes-Benz, Freightliner 
Daimler Buses Mercedes-Benz, Setra, BharatBenz 
Daimler Financial Services Mercedes-Benz Bank, Mercedes-Benz Financial Services, 
Daimler Truck Financial, moovel, car2go, mytaxi 
Vir: Daimler (2019b). 
4.2 Posledice ključnih megatrendov za Daimler in strategija CASE 
Avtomobilska industrija doživlja globoke spremembe. Izmed ključnih prepoznanih megatrendov 
bodo na delovanje Daimlerja posredno vplivali vsi, neposredno pa predvsem spremembe podnebja, 
pomanjkanje virov in tehnološke inovacije. Na te izzive podjetje odgovarja s strateškimi in 
strukturnimi spremembami. Njihov cilj je jasno opredeljen: načrtujejo, da bodo še naprej vodilni 
proizvajalec vozil, hkrati pa se bodo razvili v vodilnega ponudnika storitev mobilnosti; to 
preoblikovanje podpirajo s kulturnim in z organizacijskim preoblikovanjem (Daimler, 2019g, str. 
3). Da bi dosegli svoj cilj in prispevali k oblikovanju novega obdobja transporta, so zasnovali novo 
globalno korporativno strategijo 5C – ‘’customer, core, CASE, culture, company’’. Kot nakazuje 
vrstni red, pri Daimlerju verjamejo, da je temeljni del njihovega prihodnjega uspeha stranka 
(customer) ter njene spreminjajoče se želje in potrebe. Tem želijo zadostiti s štirimi komponentami 
svoje strategije; z močno razvito osnovno dejavnostjo proizvodnje vozil (core), s pionirskimi 
inovacijami na področjih, usmerjenih v prihodnost (CASE), s prilagodljivo kulturo sodelovanja 
(culture) in z učinkovitim prestrukturiranjem podjetja (company) (Daimler, 2019b, str. 5). 
Daimler se zadnje desetletje osredotoča in vlaga v inovativne in zelene tehnologije, razvoj 
alternativnih pogonov, inteligentne povezljivosti in varnosti, s čimer se usmerja v brezemisijsko 
in avtomatizirano vožnjo ter nove koncepte mobilnosti, s katerimi želi izpolnjevati svojo 
odgovornost do družbe in okolja (Daimler, 2019g, str. 3). Na enemu najpomembnejših dogodkov 
avtomobilske industrije, pariškem avtomobilskem salonu ‘’Mondial de l'Automobile’’, je leta 
2016 naredil korak naprej in predstavil pomemben steber svoje korporativne strategije, oblikovan 
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z zaščito okolja, obnovljivimi energetskimi viri in novo tehnologijo v mislih, ki naj bi omogočal, 
da bo Daimler igral dominantno vlogo tudi v prihodnosti transporta. Poimenovali so ga CASE – 
‘’connected, autonomous, shared & services, electric’’ (slo. povezan, avtonomen, deljen in 
storitve, električen). Tedanji predsednik uprave družbe Daimler AG in vodja oddelka Mercedes-
Benz Cars dr. Dieter Zetsche je na tiskovni konferenci v Parizu povedal, da ima vsako od teh štirih 
strateških področij možnost na glavo postaviti celotno industrijo, a prava revolucija se po 
njegovem mnenju skriva v njihovi združitvi v celovit in brezhiben paket, kar je tudi cilj Daimlerja 
(Daimler, 2016a). Ta se želi uveljaviti kot vodja v inovacijah na področju trendov prihodnosti 
transporta z razširitvijo povezljivosti vozil, ustvarjanjem dodane vrednosti za njihove stranke ter 
izpopolnjevanjem digitalnih tehnologij v svojih izdelkih in storitvah. Digitalizacija in napredne 
tehnologije namreč ustvarjajo številne poslovne priložnosti, ki jih želi Daimler čimprej izkoristiti 
in se tako uveljaviti kot prvi in vodilni igralec na tem področju (Daimler, 2019b, str. 66). 
Znotraj organizacije strategije obstajajo na treh nivojih: operativni, poslovni in korporativni. 
Daimlerjeva strategija CASE je slednja, saj zadeva celoten obseg organizacije in način, kako se 
vrednost dodaja organizacijski celoti. Korporativna strategija se ukvarja z geografskim področjem 
delovanja, z raznolikostjo izdelkov ali storitev, s pridobitvijo novih podjetij in z razdelitvijo 
sredstev med različne elemente organizacije (Johnson in drugi, 2011). Podjetje se lahko odloča 
med štirimi osnovnimi usmeritvami za korporativno strategijo, kar prikazuje matrica Ansoff (gl. 
Sliko 4.l): 
- Tržna penetracija – nadaljnji prodor na obstojočem tru 
- Razvoj trga – povečevanje raznolikosti z novimi trgi 
- Novi izdelki in storitve – povečanje raznolikosti z novimi izdelki 















Vir: Johnson in drugi (2011, str. 232). 
Daimlerjeva strategija je vezana predvsem na razvoj novih izdelkov in storitev ob ohranjanju 
obstoječih trgov, kar vključuje različne stopnje diverzifikacije. Kljub potencialu je razvoj izdelkov 
lahko zelo drag in tvegan proces, ker običajno vključuje obvladovanje novih procesov ali 
tehnologij, ki jih organizacija še ne pozna, tudi v okviru znanih področij pa so takšni projekti 
običajno izpostavljeni tveganju zamud in povečanih stroškov zaradi zahtevnosti (Johnson in drugi, 
2011). Daimler želi s trenutnega vodilnega položaja imeti pionirsko vlogo tudi pri tehnološki 
preobrazbi avtomobilske industrije, kar zahteva obsežne naložbe v inovativne izdelke in nove 
tehnologije, pa tudi v širitev svetovne proizvodne mreže. Da bi okrepili osnovno dejavnost in 
izkoristili nove priložnosti, so leta 2018 v raziskave in razvoj namenili 9,1 milijarde evrov (2017: 
8,7 milijarde), kar se je nanašalo na razvoj novih modelov in nadgradenj modelov, nadaljnji razvoj 
učinkovitih in okolju prijaznih pogonskih sistemov, varnostnih tehnologij, avtomatizirane vožnje 
in digitalne povezljivosti izdelkov. Povečale so se tudi Daimlerjeve naložbe v tovarne, opremo in 
nepremičnine, ki so v 2018 znašale 7,5 milijarde evrov (2017: 6,7 milijarde). V oddelek Mercedes-
Benz Cars so vložili precejšnje zneske za posodobitev proizvodnih obratov v Nemčiji, širitev 
svetovne proizvodne mreže in pripravo proizvodnje za električno mobilnost. Naložbe v oddelek 
Daimler Trucks so se nanašale na razvoj novih izdelkov in optimizacije svetovne proizvodne 








































generacije modela Sprinter. V letih 2019 in 2020 namerava Daimler skoraj 15 milijard evrov 
vložiti v nepremičnine, tovarne in opremo ter več kot 18 milijard evrov v raziskovalne in razvojne 
projekte. Za vse svoje blagovne znamke in vse segmente vozil Daimler razvija nove motorje z 
notranjim izgorevanjem z nizkimi emisijami, električno mobilnost, povezljivost vozil ter varnostne 
tehnologije za avtomatizirano vožnjo (Daimler, 2019e). 
4.2.1 Elektrifikacija 
Na pariškem avtomobilskem salonu leta 2016 je Daimler poleg predstavitve nove strategije CASE 
lansiral še novo blagovno znamko za električno mobilnost – EQ (ime ponazarja električno 
inteligenco), v sklopu katere ne razvija samo električnih pogonov, ampak tudi inteligentne rešitve 
na področju baterij, njihove reciklaže, polnilih tehnologij ter storitve, povezane s tem ekosistemom 
(Daimler, 2019t). ‘’Zavedamo se, da je električni pogon prihodnost, zato v to namenjamo ogromno 
investicij in pod EQ-jem združujemo naš celotni know-how na področju inteligentne električne 
mobilnosti,’’ je povedal Ola Källenius, član uprave Daimler (Daimler, 2016b). Na poti do 
brezemisijske vožnje je Daimler ubral tridelno strategijo s povsem električnimi vozili (EQ), 
hibridnimi modeli (EQ Power) in elektrificiranimi motorji z notranjim izgorevanjem (EQ Boost). 
Cilj so jasno definirali: EQ bo v zelo kratkem času postala ena najbolj zaželenih blagovnih znamk 
električne tehnologije v avtomobilskem sektorju. V tem kontekstu je po njihovem mnenju 
fascinantno oblikovanje prav tako pomembno kot sporočilo o celovitih rešitvah, ki strankam 
zagotavljajo največjo možno korist z najsodobnejšimi tehnologijami (Daimler, 2019t). 
Prvi predstavnik nove znamke EQ je športni terenec srednjega razreda EQC, ki kot prvo povsem 
električno baterijsko vozilo simbolizira začetek novega obdobja transporta v Daimlerju. EQC je 
bil predstavljen septembra 2018, v maju 2019 pa se je začela njegova proizvodnja v tovarni 
Mercedes-Benza v nemškem Bremnu, kjer je vozilo integrirano v obstoječe proizvodnje linije, kar 
omogoča, da se lahko podjetje fleksibilno odzove na spremembe v povpraševanju po električnih 
vozilih. Poleg tega bo model za kitajski trg leta 2019 v Pekingu začelo proizvajati kitajsko-nemško 
skupno podjetje Beijing Benz Automotive Co. Ltd. (BBAC) (prav tam). Po strateškem načrtu bodo 
postopoma povečevali portfelj vozil znamke Mercedes-Benz z električnimi modeli, ki bodo 
bazirani na novi arhitekturi, ustvarjeni izključno za električna vozila, skupno pa jim bo tudi 
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značilno zunanje in notranje oblikovanje ter poudarek na vsakodnevni praktičnosti in varnosti. 
Daimler namerava do leta 2022 elektrificirati celotno prodajno paleto vozil Mercedes-Benz, kar 
pomeni, da bo električne alternative nudil v vsakem segmentu –  od kompaktnih avtomobilov do 
velikih SUV-jev. Trenutno je načrtovanih več kot 130 variant elektrificiranih potniških vozil – to 
bo vključevalo povsem električna vozila, priključne hibride in modele z 48-voltno tehnologijo. 
Odvisno od želja kupcev in širitve javne infrastrukture naj bi povsem električna vozila do leta 2025 
predstavljala 15 do 25 % celotne prodaje Mercedes-Benz Cars (Daimler, 2019b, str. 108), do 2030 
pa kar naj bi ta skupaj s priključnimi hibridi zavzemala 50 % prodaje. Hkrati želi Mercedes-Benz 
Cars v naslednjih dvajsetih letih imeti ogljično nevtralen vozni park osebnih vozil (Daimler, 
2019a), zato v tem oddelku načrtujejo lansiranje več kot deset popolnoma električnih vozil, ki jih 
bodo poganjale baterije ali gorivne celice (Daimler, 2019b, str. 108). Slednjo tehnologijo je 
Daimler začel raziskovati že v 80. letih 20. stoletja s preučevanjem t. i. hladnega izgorevanja – 
generacijo električne energije preko reakcije vodika s kisikom v gorivni celici. Kot pionir je 
svetovni javnosti leta 1994 razkril prvo vozilo na gorivne celice – NECAR 1, kateremu so sledili 
mnogi drugi raziskovalni modeli. Skupno je celotna flota Daimlerjevih vozil na gorivne celice 
naredila skoraj 18 milijonov kilometrov, zato menijo, da je ta sistem shranjevanja energije dokazal 
svojo zrelost na trgu (Daimler, 2017a). V skladu s tem so novembra 2018 postavili nov mejnik na 
poti do vožnje brez emisij s predajo prvih vozil GLC F-CELL. Gre za prvega priključnega hibrida 
z gorivnimi celicami na svetu, ki se poleg litij-ionskih baterij poslužuje tudi gorivnih celic. Ker se 
je mreža vodikovih polnilnih postaj šele začela širiti, bo trenutno model na voljo zgolj v nemških 
metropolitanskih središčih, ki so že dobro opremljena s tovrstnimi polnilnicami: v Stuttgartu, 
Düsseldorfu, Berlinu, Hamburgu, Frankfurtu, Münchnu in Kölnu (Daimler, 2018h). Ker danes 
nihče ne ve zagotovo, ali bo čez 20 let potrebe kupcev bolj zadovoljila tehnologija baterijsko 
električnih vozil ali vozil na gorivne celice, Daimler oblikovalce politik spodbuja, naj utrejo pot 
za tehnološko nevtralnost: določijo cilj, ne pa tudi sredstev za njegovo doseganje (Daimler, 2019a). 
Pri Daimlerju želijo medtem blagovno znamko smart uveljaviti kot prvo avtomobilsko znamko, ki 
sistematično prehaja z motorjev z notranjim izgorevanjem na električni pogon, s čimer želijo njene 
modele predstaviti kot idealna vozila za brezemisijsko urbano mobilnost. Po že doseženem 
takšnem prehodu v Združenih državah Amerike in Kanadi bo smart do leta 2020 temeljil izključno 
na električnem pogonu tudi v Evropi (Daimler, 2019e). V skladu s tem bodo vsi električni modeli 
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smart v prihodosti trženi pod blagovno znamko EQ (Daimler, 2019b, str. 170). Ker slednja želi 
strankam omogočiti čim lažji vstop v svet elektromobilnosti, presega samo vozilo in ponuja celovit 
ekosistem s polnilnimi tehnologijami in s storitvami preko aplikacije Mercedes me, ki segajo od 
načrtovanja poti in pomožnega klimatskega sistema do novih asistenčnih sistemov in priročnega 
polnjenja. Še pred nakupom znamka EQ z aplikacijo EQ Ready olajša odločitev voznikov, ali je 
za njih smiseln prehod na električno ali hibridno vozilo, saj beleži in analizira vsakodnevna 
potovanja uporabnikov ter jih primerja s številnimi parametri električnih in hibridnih vozil. S tem 
omogoča, da se e-mobilnost sprva preizkusi na virtualen, a realen način; strankam izkustvo 
blagovne znamke omogoča tudi preko spremljanja Formule E, kjer je Mercedes-Benz v sezoni 
2019/20 odprl novo poglavje v svoji dolgi zgodovini motošporta s stvaritvijo popolnoma 
električnega dirkalnika EQ. S sodelovanjem na tem prvenstvu želijo doseči nove ciljne skupine za 
svoja vozila EQ, predvsem ljudi z urbanim življenjskim slogom, ki se zanimajo za alternativne 
pogonske sisteme (Daimler, 2019t). 
Poleg električne ofenzive osebnih vozil Daimler, ki je največji svetovni proizvajalec gospodarskih 
vozil, od leta 2010 razvija tudi električna gospodarska vozila, katerih portfelj je danes zelo obsežen 
(Daimler, 2018f). Prva serija kombijev, tovornjakov in avtobusov z električnim pogonom je že v 
proizvodnji in v uporabi (Daimler, 2019b, str. 42). Da bi opredelil prihodnjo strategijo svojih 
gospodarskih vozil po blagovnih znamkah in oddelkih, je Daimler junija 2018 ustanovil globalno 
podjetje E-Mobility Group, istega leta pa je najavil tudi sodelovanje s kalifornijskim podjetjem 
Proterra, vodjo na področju električnih avtobusov za lokalni transport v ZDA, s katerim bodo 
razvijali elektrificirana težka gospodarska vozila (Daimler, 2019b, str. 175). Leto 2018 je 
pomembno tudi zato, ker je oddelek Daimler Truck takrat prvič predstavil povsem električne 
tovornjake v vseh segmentih, od modela FUSO eCanter v segmentu lahkih tovornih vozil in 
modela Freightliner eM2 v segmentu srednje težkih tovornih vozil do modelov Mercedes-Benz 
eActros, Freightliner eCascadia in FUSO Vision One v segmentu težkih tovornih vozil (prav tam, 
str. 109). Svojo svetovno premiero je v 2018 prav tako doživel Daimlerjev prvi električni avtobus 
eCitaro, ki je danes že v uporabi v Hamburgu, Berlinu, Mannheimu in Heidelbergu, pred kratkim 
pa so zanj prejeli največje individualno naročilo za električne avtobuse v Nemčiji – mesto 
Wiesbaden je naročilo 56 vozil eCitaro (Daimler, 2019j). S tem se Daimler uveljavlja kot 
pomemben igralec na področju elektrifikacije javnega transporta v mestih (Daimler, 2019b, str. 
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181), ki pa ne ponuja zgolj vozil, temveč skrbi za prilagoditev servisnih prostorov in vzpostavitev 
polnilne infrastrukture (Daimler, 2019l). 
Daimler si prizadeva za celovit pristop k elektrifikaciji pogonskih sistemov, zato poleg družine 
vozil pod novo znamko EQ razvija celovit ekosistem, ki vključuje enote za shranjevanje energije 
– baterije, njihovo reciklažo in polnilne tehnologije. Po investiciji deset milijard evrov v razvoj 
električne flote Mercedes-Benz Cars so v decembru 2018 naznanili nakup baterijskih celic v višini 
več kot 20 milijard evrov, s čimer podjetje vzpostavlja predpogoje za dosledno spremembo v smeri 
električne prihodnosti. Te baterijske celice bodo uprabljene v vozilih različnih segmentov in 
različnih blagovnih znamk, vključno z najnovejšo generacijo vozil znamke EQ. Trenutno kupujejo 
baterijske celice, ki so ključna komponenta baterij, na svetovnem trgu pri dobaviteljih v Aziji in 
Evropi, ki jih proizvajajo po Daimlerjevih specifikacijah, saj v podjetju pravijo, da lahko na ta 
način zagotovijo najboljšo tehnologijo (Daimler, 2019n). Daimler obenem z investicijo v višini 
milijarde evrov razvija lastno proizvodno mrežo, saj je lokalna proizvodnja baterij pomemben 
dejavnik uspešnosti v njihovi električni ofenzivi, ki zagotavlja prilagodljivo in učinkovito 
zadovoljitev svetovnega povpraševanja po električnih vozilih. V prihodnosti bo proizvodnjo 
mrežo sestavljalo devet tovarn na treh kontinentih; v nemškem Kamenzu baterije sestavljajo od 
leta 2012 in trenutno tam gradijo dodatno tovarno, načrtujejo pa še tri nove tovarne v Nemčiji (v 
Untertürkheimu in Sindelfingenu) ter eno na Poljskem (v Jaworju), v Združenih državah Amerike 
(v Tuscaloosi), na Kitajskem (v Pekingu) in Tajskem (v Bangkoku) (Daimler, 2019n). 
Ker je baterija osrednji del arhitekture električnega vozila, ki določa njegovo zmogljivost, doseg 
in čas polnjenja, je nadaljnji dejavnik uspešnosti e-mobilnosti nenehna optimizacija sedanjih litij-
ionskih sistemov ter razvoj novih (Daimler, 2018f). Zato je Daimler v letu 2019 sklenil strateško 
partnerstvo z enim vodilnih ameriških strokovnjakov za baterije Sila Nanotechnologies Inc., ki 
razvija nove materiale, ki presegajo obstoječe litij-ionske tehnologije. Inovativna kemija z uporabo 
silikona obljublja večjo zmogljivost, hitrejše polnjenje in daljše dosege kot današnje baterije, kar 
bi lahko utrlo pot novi generaciji električnih vozil Mercedes-Benz (Daimler, 2019b). 
V skladu z načrtom omogočanja električne mobilnosti v velikem obsegu, Daimler skupaj s 
partnerji vlaga v vzpostavitev infrastrukture za polnjenje, zlasti na glavnih avtocestah v Evropi, 
saj je privlačnost električnih vozil tesno povezana z razpoložljivostjo ustreznih možnosti polnjenja 
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(Daimler, 2019b, str.70). Poleg širitve električnih polnilnih postaj trenutno poteka tudi gradnja 
novih vodikovih črpalk; Daimler je skupaj s partnerji v skupnem podjetju H2 Mobility pripravil 
načrt, da se bo do konca leta 2019 omrežje črpalk za vodik v Nemčiji povečalo s 50 na približno 
100 postaj, dolgoročni cilj pa je izgradnja mreže s 400 črpalkami. Podobni infrastrukturni projekti, 
katerih namen je omogočati brezemisijsko vožnjo, zmanjšati emisije CO2 in odvisnost od 
ogljikovodikov ter prispevati h gospodarski rasti, se spodbujajo tudi drugod v Evropi, v ZDA in 
na Japonskem (Daimler, 2018h). Ker pa bo v prihodnosti večina polnjenja električnih vozil 
potekala doma, je Daimler leta 2018 predstavil novo, tretjo generacijo zidnih omaric (wallbox), ki 
omogočajo bistveno hitrejše polnjenje (do 4-krat) kot gospodinjske stenske vtičnice (do 22 kW), 
hkrati pa je njihove funkcije (nadzor polnjenja, upravljanje uporabnikov in pregled porabe) prvič 
možno upravljati preko pametnega telefona (Daimler 2018j).  
Z vsemi naštetimi ukrepi in investicijami Daimler potrjuje konsistentno implementacijo 
korporativne strategije CASE in nadaljuje s sistematičnim preoblikovanjem podjetja, za katerega 
napoveduje električno prihodnost. Ob tem želi slediti enemu ključnih prinicipov svoje 
korporativne strategije – trajnosti, ki vključuje tudi odgovorno nabavo surovin, iz katerih njihovi 
partnerji izdelujejo baterijske celice. Daimler je zato razvil sistematičen pristop k spoštovanju 
človekovih pravic, ki ga imenuje Human Rights Respect System. Vsak nov potencialni dobavitelj 
je podvržen reviziji in analizi kakovosti, katere opravlja približno 700 inženirjev, po potrebi skupaj 
s strokovnjaki za človekove pravice. Predpogoj za pogodbo o dobavi z Mercedes-Benz Cars je 
privolitev za razkritje celotne dobavne verige, ki sega povsem na začetek – v rudnike. S tem želi 
Daimler doseči standarde glede primernih delovnih pogojev in spoštovanja človekovih pravic v 
celotni dobavni verigi (Daimler, 2018f). Vpliv slednje na okolje ocenjujuje v sodelovanju z 
neprofitno organizacijo Carbon Disclosure Project, prav tako pa izvaja delavnice z dobavitelji za 
opredelitev učinkovitih ukrepov za zmanjšanje njihovih celotnih emisij CO2 (Daimler, 2019a). 
Ker proizvodnja vozil zahteva veliko količino materialov, je ena od razvojnih usmeritev Daimlerja 
ohranjanje čim nižjega povpraševanja po naravnih virih. Zadan cilj je zmanjšati uporabo le-teh za 
tehnologijo pogonskih sistemov in baterij za 40 % do leta 2030 (Daimler, 2019r). Daimler že vrsto 
let vlaga v tehnologije, ki učinkovito izkoriščajo vire, hkrati pa sodeluje s svojimi dobavitelji za 
nadaljnje zmanjšanje vsebnosti kobalta. Sedanja mešanica niklja, mangana in kobalta bi lahko 
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kmalu postala stvar preteklosti, saj se bo v kratkem kobalt v veliki meri nadomestil z nikljem. Od 
leta 2025 dalje se pričakuje, da bodo t. i. post-litij-ionske tehnologije, ki ne uporabljajo niklja in 
kobalta, tehnično preizkušene do te mere, da se bodo lahko uporabljale v vozilih (Daimler, 2019o). 
Njihova energetska gostota se bo še povečala, medtem ko bodo postale vse lažje (Daimler, 2019r). 
Poleg ekonomične rabe virov igra pomembno vlogo tudi predelava komponentov in recikliranje 
surovin. Daimler je aktivno vključen v raziskave in razvoj novih tehnologij za recikliranje, da bi 
udejanil verigo recikliranja in zagotovil surovine, potrebne za električno mobilnost v prihodnosti. 
Znanje o recikliranju litij-ionskih baterij so že pridobivali v številnih raziskovalnih projektih in v 
sodelovanju z dobavitelji in s partnerji za odstranjevanje materialov. Razviti so bili koncepti 
recikliranja, ki omogočajo kakovostno obnovitev dragocenih sestavin in materialov (Daimler, 
2019o). Z ustanovitvijo hčerinske družbe Mercedes-Benz Energy GmbH se Daimler osredotoča 
na ponovno uporabo baterij, saj se njihov življenjski cikel ne konča, ko opravi svoje delo v vozilu, 
ampak se lahko baterije ponovno uporabijo za nepremične naprave za shranjevanje energije. Prav 
tako se baterije, ki še niso bile vgrajene v električna vozila in ostanejo na zalogi kot rezervni deli, 
lahko uporabljajo kot enote za shranjevanje energije (Daimler, 2019b, str. 108). Daimler je v 
razvojnem partnerstvu z upravljavcem prenosnega omrežja TenneT ugotovil, da avtomobilske 
litij-ionske baterije za shranjevanje energije lahko prevzamejo naloge velikih elektrarn in 
pomembno prispevajo k stabilizaciji električnega omrežja in okrevanju sistema. Po velikem izpadu 
električne energije se lahko uporabljajo za zagon celotne elektrarne; danes se za ponovni zagon 
turbin v elektrarnah in napajanje pomožnih enot uporabljajo dizelske pogonske enote, medtem ko 
je uporaba baterij za isto nalogo veliko prijaznejša do okolja (Daimler, 2019d). 
Daimlerjeva električna iniciativa se nadaljuje s pristopom ogljično nevtralne oskrbe z energijo za 
svoje proizvodne obrate. V Nemčiji ima Mercedes-Benz Cars 8 tovarn vozil in pogonskih sklopov 
(Bremen, Rastatt, Sindelfingen, Berlin, Hamburg, Kamenz, Kölleda, Stuttgart- Untertürkheim), ki 
kupujejo elektriko ali same generirajo energijo (Daimler, 2018i). Podjetje se je zavezalo, da bodo 
te do leta 2022 prešle na oskrbo s CO2 nevtralno energijo (vetro in vodno energijo), kar bo 
zmanjšalo izdatke za CO2 v življenjskem ciklu vozil za delež, ki ga predstavlja sestavljanje 
komponent (Daimler, 2019r). Prvi korak k uresničitvi cilja oskrbovanja nemških tovarn Mercedes-
Benz Cars s CO2-nevtralno energijo je Daimler naredil s podpisom sporazuma o nakupu električne 
energije iz vetrnih elektrarn v Nemčiji. Zelena energija šestih vetrnih farm bo uporabljena za 
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proizvodnjo električnega avtomobila EQC v tovarni Bremen kot tudi za proizvodnjo baterij v 
tovarni Kamenz. Nove tovarne v Evropi so medtem že na začetku načrtovane z brezogljično 
energijsko oskrbo: nov obrat v poljskem Jaworju bo na primer uporabljal energijo bližnje vetrne 
farme v Taczalinu (Daimler, 2018i).  
Pri Daimlerju pravijo, da je za njih Pariški sporazum o varovanju okolja več kot obveznost – je 
njihovo prepričanje, zato so določili jasno smer, s katero bodo preprečili svoj doprinos k 
nadaljnjemu pospeševanju podnebnih sprememb. Zavedajo se, da je ta preobrazba velik izziv v 
tehnološkem in finančnem smislu. Ker si seveda želijo pozitivnih poslovnih rezultatov, a hkrati ne 
želijo, da bi bila za potrošnike trajnostna mobilnost dražja, vztrajno delajo na zniževanju stroškov 
elektrificiranih vozil in povečevanju njihove zmogljivosti – ključno vlogo pri tem igra napredna 
tehnologija, za kar so potrebni veliki vložki v raziskave in razvoj. Svojo nalogo v prihodnosti 
vidijo kot omogočanje mobilnosti brez emisij, ta strategija pa naj bi jim pomagala ohraniti vodilni 
položaj v avtomobilski industriji. Toda preoblikovanje v trajnostno mobilnost prihodnosti bo 
uspelo le, če bodo avtomobilska industrija, dobavitelji energije in oblikovalci politik delali z roko 
v roki. To zahteva naložbe in konkretne ukrepe tudi zunaj avtomobilskega sektorja; ogljično 
nevtralna oskrba z energijo kot tudi celovita infrastruktura sta nujni za to spremembo sistema 
(Daimler, 2019a). 
4.2.2 Avtomatizacija  
Daimler prepoznava, da avtomatizacija vožnje ponuja številne koristi, kot so izboljšan pretok 
prometa v mestih, povečana varnost na cesti, prihranjen čas, ki ga ljudje sedaj potrebujejo za 
upravljanje vozil, nove priložnosti za mobilnost za ljudi brez vozniških dovoljenj (zaradi 
invalidnost, starosti ali drugih razlogov), prav tako pa meni, da bi tehnologija lahko povečala 
privlačnost možnosti deljene mobilnosti v času demografskih sprememb in vse večje urbanizacije 
(Daimler, 2017b). V skladu s tem si Daimler tako kot na drugih področjih strategije CASE tudi pri 
avtomatizaciji vožnje prizadeva za vodilno vlogo na vseh svojih oddelkih, od osebnih vozil do 
kombijev, avtobusov in tovornjakov, kar bo privedlo do oblikovanja novih poslovnih modelov za 
stranke zasebnega avtomobila, kupce voznega parka ter sektorje javnega prevoza in transporta 
blaga (Daimler, 2019b, str. 66). V začetku naslednjega desetletja namerava na trg lansirati ne samo 
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visoko avtomatizirana vozila (stopnje 3 po SAE), temveč tudi popolnoma avtomatizirana vozila 
(stopnje 4 in 5 po SAE) (Daimler, 2018d). 
Daimlerjev pristop do avtomatizacije vožnje, ki bo stranke in blago transportirala iz točke A v 
točko B brez voznika, temelji na uporabi celovitih voznih in varnostnih sistemov, povezljivosti 
vozil in digitalnih kart, ki prikazujejo prometne razmere v realnem času (Daimler, 2019b, str. 68). 
Podjetje sicer postavlja standarde na področju varnosti vozil skozi svojo dolgo zgodovino 
tehnoloških inovacij. Zlasti asistenčni sistemi, zbrani pod imenom Intelligent Drive, imajo velik 
pomen na poti do avtomatizacije vožnje, saj zahvaljujoč številnim senzorjem in naprednim 
algoritmov analizirajo zapletene situacije in prepoznavajo potencialne nevarnosti v cestnem 
prometu (prav tam, str. 344). Že danes omogočajo delno avtomatizirano vožnjo na avtocestah, 
regionalnih cestah in v mestu, asistenco pri spremembi pasov na večpasovnih cestah, 
avtomatizirano zaviranje in pomoč pri izmikajočih se manevrih, ki preprečijo morebitni trk. 
Tovrstne izpopolnjene sisteme Intelligent Drive je leta 2016 uvedel razred E znamke Mercedes-
Benz, kmalu pa so jih vgradili tudi v najprestižnejši model, razred S. Ker je varnost vozil ključna 
sestavina njihove strategije pri razvoju izdelkov, so izoblikovali vizijo prihodnosti, kjer bo mogoča 
vožnja brez nesreč. Ta jih je motivirala, da so varnostno-asistenčne sisteme, ki omogočajo delno 
avtomatizirano vožnjo in ki so bili predhodno dostopni le v najdražjih vozilih, začeli vgrajevati 
tudi v druge modele, začenši z novo generacijo vstopnega razreda A, ki je bil lansiran leta 2018 
(prav tam, str. 109). 
Ker avtomatizirane vozne funkcije nudijo tudi ogromne gospodarske prednosti za stranke 
komercialnih vozil, se Daimler ne osredotoča zgolj na razvoj avtomatiziranih avtomobilov znotraj 
oddelka Mercedes-Benz Cars, temveč tudi kombijev, avtobusov in tovornjakov. Z investicijo 500 
milijonov evrov načrtuje, da bo v prihodnjem desetletju na trg lansiral visoko avtomatizirane 
tovornjake (stopnja 4 po SAE), pri čemer bo pomagalo tehnološko partnerstvo s podjetjem Torc 
Robotics (Daimler, 2019h) kot tudi ustanovitev novega razvojnega centra v Portlandu in 
tehnološkega središča v Lizboni (Daimler, 2019b, str. 176). Leta 2014 je sicer Daimler kot vodilni 
proizvajalec tovornjakov predstavil koncept prvega avtomatiziranega tovornjaka na svetu (model 
Future Truck 2025), leta 2015 je model Freightliner Inspiration Truck dobil prvo cestno dovoljenje 
za delno avtomatizirano gospodarsko vozilo (Daimler, 2019i), z novima modeloma Actros in 
 75 
 
Freightliner Cascadia pa je postal prvi proizvajalec na svetu z delno avtomatiziranimi tovornjaki 
v serijski proizvodnji (stopnja 2 po SAE) (Daimler, 2019b, str. 41). Takšna vozila bodo z množico 
senzorjev in sistemov izboljšala varnost ter povečala produktivnost z izkoriščanjem vozil 24 ur na 
dan, kar bo imelo pozitivne posledice ne samo za lastnike tovornjakov, ampak celotno 
gospodarstvo. Ta vidik postaja vse bolj pomemben, saj se pričakuje, da se bo svetovni obseg 
cestnega tovornega prometa med letoma 2015 in 2050 več kot podvojil (Daimler, 2019i). Svoje 
ideje za prihodnost avtomatizirane vožnje sicer Daimler nenehno prikazuje s konceptnimi vozili, 
kot sta na primer Vision URBANETIC, ki s fleksibilno platformo odpravlja ločitev med potniškim 
in blagovnim transportom, in Future Bus, ki napoveduje revolucijo javnega transporta v mestih 
(Daimler, 2019b, str. 68–69). 
Toda začetek Daimlerjevih raziskovanj na področju avtomatizirane vožnje sega nazaj desetletje, 
saj so že leta 2011 pridobili odobritev za testiranje avtomatiziranih vozil na nemških cestah, kar je 
leta 2013 vodilo do uspešnega potovanja raziskovalnega vozila S 500 Intelligent Drive od 
nemškega mesta Mannheim do Pforzheima. S tem podvigom, ko je vozilo samodejno prevozilo 
100 kilometrov, ob tem pa se soočilo z zapletenimi situacijami, kot so semaforji, krožna križišča 
in prehodi za pešce, je Daimler postal prvi proizvajalec avtomobilov, ki je demonstriral 
izvedljivost avtomatizirane vožnje na medmestnih in mestnih cestah. Pri tem raziskovalno vozilo 
ni uporabljalo zelo posebne in drage tehnologije, ampak sisteme, bazirane na tistih, ki so bili takrat 
že vgrajeni v nekatera Daimlerjeva serijska vozila (Daimler, 2013). Na podlagi izkušenj, 
pridobljenih na teh testnih vožnjah, je oddelek Mercedes-Benz Cars razvil t. i. sistem Daimler 
Autonomous Vehicle Operating System (DAVOS); leta 2016 je stuttgartski regionalni svet 
Daimlerju dovolil, da na javnih cestah preizkusi novo generacijo avtomatiziranih vozil, 
opremljenih s tem sistemom (Daimler, 2016c). Še en korak proti avtomatizirani vožnji je Daimler 
naredil leta 2017 s projektom Intelligent World Drive, kjer je na petih celinah (v Evropi, Aziji, 
Avstraliji, Afriki, Severni Ameriki) z vozilom, ki je temeljil na razredu S, preizkušal 
avtomatizirane vozne funkcije, pri tem pa zbiral podatke o tem, kaj se dogaja v resničnih prometnih 
razmerah po svetu, tako da se lahko prihodnje avtomatizirane vozne funkcije uskladijo s 
prometnimi navadami posameznih držav, ki se med seboj zelo razlikujejo. Ker so te še posebej 
zahtevne v gostem urbanem prometu, kjer je veliko različnih udeležencev v sorazmerno omejenem 
prostoru, so se odločili za testiranja v velikih mestih (Daimler, 2017c). Kot globalni pionir v 
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razvoju avtomatizirane vožnje je Daimler tako pridobil dovoljenja za testiranje visoko 
avtomatiziranih vozil (stopnja 4 po SAE) v Nemčiji in ZDA, julija 2018 pa mu je po ekstenzivnih 
testih po zaprtih progah to uspelo tudi na Kitajskem, s čimer je postal prvi mednarodni 
avtomobilski proizvajalec s takšnim dovoljenjem (Daimler, 2018e). Vse te raziskave na pravih 
cestah bodo zagotovile osnovo za razvoj nadaljnje tehnologije avtomatizirane vožnje, saj je 
zbiranje, procesiranje in interpretacija teh zelo kompleksnih prometnih situacij po mnenju 
Daimlerja ključ do varne avtomatizirane vožnje, ki jo potrošniki pričakujejo (Daimler, 2017c). 
Svoje sisteme za delno in povsem avtomatizirano vožnjo je Daimler do sedaj testiral v resničnem 
prometu, kjer so vozila opravila več sto tisoč kilometrih, in na testnih mestih, kjer so preizkusili 
več sto različnih prometnih scenarijev. A da bi vzpostavili primerljivo raven za visoko 
avtomatizirana vozila, bi potrebovali milijarde preskusnih kilometrov, zato lahko samo simulacije 
s posebej izbranimi parametri to znižajo na sprejemljivo in realno raven testnih kilometrov na 
cestah. To pomeni, da bodo v prihodnosti simulacije prevzele osrednjo vlogo v preizkusnih 
postopkih (Daimler, 2019k). 
Ključno vlogo pri hitrejšemu razvoju avtomatiziranih vozil bodo imela tudi strateška partnerstva, 
ki združujejo strokovno znanje in izkušnje ter omogočajo sinergije, zato se je Daimler odločil za 
številna sodelovanja. Leta 2015 je skupaj s podjetjema Audi in BMW Group pridobil podjetje 
HERE, ki nudi zelo natančne visokoresolucijske digitalne zemljevide, ki prikazujejo promet v 
realnem času in se nenehno posodabljajo (Daimler, 2015b). Ti so ključni element na poti do 
avtomatizirane vožnje, saj vozilu omogočajo, da vedno ve, kje se nahaja, kaj je pred njim oziroma 
za vogalom in kaj mora storiti v različnih situacijah, zato bodo z njimi opremljeni vsi prihajajoči 
modeli vozil Mercedes‑Benz z visokim nivojem avtomatizacije (stopnja 3, 4, 5 po SAE) (Daimler, 
2018c). Daimler je leta 2017 sklenil tudi sporazum z največjim svetovnim proizvajalcem 
avtomobilskih komponent Bosch. Skupaj poskušata do začetka naslednjega desetletja razviti in na 
urbane ceste lansirati sistem za povsem avtomatizirano vožnjo, kjer je vozilo sposobno samo 
izvrševati vse vozne naloge v določenih (stopnja 4 po SAE) ali vseh razmerah (stopnja 5 po SAE) 
(Daimler, 2017b). Ker v urbanih središčih pomanjkanje in iskanje parkirnih mest predstavlja 
neprijetnost za lastnike vozil, Daimler z Boschem razvija tudi avtomatizirano parkiranje, ki 
prihrani čas in stres ter tako predstavlja nov mejnik na poti k avtomatizirani vožnji. Delovanje 
funkcije Automated Valet Parking, preko katere se vozilo avtomatizirano parkira v parkirni hiši, 
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voznik pa ga nato prikliče preko aplikacije na pametnem telefonu, sta partnerja pokazala septembra 
2018 v Pekingu, s čimer je to postal prvi uspešni projekt te vrste na Kitajskem (Daimler, 2019f). 
Istega leta sta podjetji napovedali, da bosta v drugi polovici 2019 v kalifornijskem mestu San José 
pričeli testirati visoko avtomatizirana vozila (stopnja 4 in 5 po SAE), bazirana na Mercedes-Benz 
razredu S, ki bodo uporabljena za storitve vožnje na zahtevo. Namen je zagotoviti brezhibno 
digitalno izkušnjo, pri kateri bodo uporabniki imeli možnost, da si preko Daimlerjeve aplikacije 
naročijo avtomatizirano vozilo, ki ga nadzoruje varnostni voznik. Preko tega bo Daimler pridobil 
pomemben vpogled v to, kako optimalno povezati popolnoma avtomatizirana vozila s storitvami 
deljene mobilnosti in kako ta integrirati v multimodalno transportno omrežje (Daimler, 2018b). 
Dolgoročno strateško sodelovanje je Daimler leta 2018 sklenil tudi s podjetjem BMW Group, s 
katerim bosta sprva skupaj razvijala naslednjo generacijo tehnologij za asistenčne sisteme in 
visoko avtomatizirano vožnjo po avtocestah (stopnja 3 in 4 po SAE), ki naj bi bila za lansiranje na 
trg pripravljena do sredine leta 2020. Ob tem je Ola Källenius, član uprave Daimler AG, povedal: 
‘’Avtomatizirana vožnja je za nas trenutno najbolj revolucionarni trend. Kot vedno pri Daimlerju, 
je naša prednostna naloga varnost. Namesto individualnih, samostojnih rešitev želimo razviti 
zanesljiv in celovit sistem, ki strankam nudi dodano vrednost. V sodelovanju s pravimi partnerji 
želimo doseči pomemben napredek pri izboljšanju učinkovitosti te tehnologije in jo varno 
pripeljati na cesto.’’ (Daimler, 2018d).  
Za ta namen bo potrebna tudi vpeljava mednarodno usklajenega pravnega okvira za avtomatizirano 
vožnjo. Daimler meni, da je potrebno ukrepati zlasti v zvezi z mednarodnimi sporazumi o cestnem 
prometu, ki določajo zavezujoč okvir za nacionalno zakonodajo in ki trenutno še vedno zahtevajo 
voznika, nadaljnje spremembe pa so pomembne tudi pri certificiranju vozil in hrambi podatkov. 
Zakonodaja mora slediti tehnološkemu razvoju, saj v nasprotnem primeru v vozila ne bo mogoče 
implementirali pomembnih inovacij; pravna varnost je namreč bistvenega pomena za sprejemanje 
avtomatiziranih vozil v družbi (Daimler, 2017c). V želji po razvoju enotnih standardov za 
preverjanje visoko avtomatiziranih vozil in vzpostavitvi preizkusne metode kot svetovnega 
standarda, se je Daimler leta 2016 skupaj s 16 partnerji priključil raziskovalnemu projektu 
PEGASUS, subvencioniranemu s strani nemškega Ministrstva za gospodarstvo in energijo. Glavni 
cilj skupnega projekta, ki se je zaključil maja 2019, je bil odgovoriti na pomembna vprašanja v 
zvezi z varnostjo in zanesljivostjo avtomatiziranih sistemov. Tekom skoraj treh let raziskav, ko so 
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informacije redno izmenjevali s številnimi proizvajalci avtomobilov, vladnimi organi in združenji 
v Evropi, ZDA, na Japonskem in Kitajskem, je PEGASUS postal sinonim za vzpostavitev 
preskusne metodologije za preverjanje visoko avtomatiziranih sistemov vozil, ki bi omogočala 
zanesljivo in varno uporabo. Ugotovili so, da so v tehničnem smislu izpolnjeni vsi pogoji, vendar 
je pred množično uporabo povsem avtomatiziranih vozil treba rešiti še veliko vprašanj, kot so: 
kako je mogoče preveriti varnost in zanesljivost avtomatiziranih sistemov, kdaj je sistem dovolj 
zrel za splošno odobritev, kakšno vlogo bodo imeli ljudje v interakciji s tehnologijo. PEGASUS 
je zato razvil metodologijo, ki jo sprejemajo vse zainteresirane strani po svetu in ki bi pomagala 
omogočiti vpeljavo visoko avtomatiziranih vozil. Ta projekt je izjemnega pomena tudi zaradi 
ustvarjanja zaupanja javnosti v zanesljivost avtomatiziranih tehnologij (Daimler, 2019k). Za 
mnoge ljudi tema avtomatiziranih vozil prikliče nejasen občutek nekje med fascinacijo in 
negotovostjo; fascinacijo, ker lahko te tehnologije drastično poenostavijo kompleksne dejavnosti, 
ter negotovost, ker vizija popolne avtomatizacije pušča malo prostora za človeško individualnost. 
Pri Daimlerju so prepričani, da se lahko tovrstna digitalna preobrazba uspešno oblikuje samo, če 
je globoko zasidrana v družbi. Ljudje morajo biti v središču, zato so ubrali pristop, imenovan 
Human first (slo. najprej človek), katerega cilj je ustvariti ravnovesje med ljudmi in tehnologijo. 
Da bi odgovoril na obstoječa vprašanja v zvezi z avtomatiziranimi vozili, predvsem kako 
vzpostaviti zaupanje med ljudmi in stroji, Daimler v sklopu raziskovalnih projektov združuje 
raznolike deležnike: poslovneže, raziskovalce, umetnike, biologe itd. Eden od takšnih projektov 
je t. i. cooperative car (slo. sodelujoč avtomobil), ki v ospredje postavlja empatijo in zaupanje kot 
osrednji dejavnik za uspeh in sprejemljivost preobrazbe. Ljudje morajo biti namreč sposobni hitro 
in zanesljivo oceniti, kaj bo avtomatizirano vozilo storilo; ta mora zato zagotoviti informacije o 
svojih namenih na način, ki ga lahko ljudje dojamejo takoj in intuitivno. Na podlagi teh informacij 
mora oseba imeti možnost, da se odloči, kaj bo storila in kako se bodo odzvala na situacijo. V 
omenjenem projektu je Daimler raziskoval možnosti, kako bi lahko prihodnja avtomatizirana 
vozila uspešno komunicirala in sodelovala s svojim okoljem (Daimler, 2018g). Cooperative car 
temelji na Mercedes-Benz razredu S in uporablja 360-stopinjsko svetlobno signalizacijo. 
Daimlerjeve študije uporabe svetlobe pri avtomatiziranih vozilih so namreč pokazale, da ta močno 
vpliva na sprejemanje avtonomnih vozil in občutek varnosti pri pešcih. Pešci si želijo svetlobno 
signalizacijo zlasti v razmerah, v katerih so bili do sedaj v interakciji z voznikom; ljudje so na 
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primer vajeni iskati očesni stik z voznikom, ko želijo prečkati cesto. Če svetlobno signaliziranje 
sporoča, da je avtomatizirano vozilo prepoznalo pešca, se lahko ta počuti varno, tudi če potniki 
vozila niso pozorni na prometne razmere. Večina udeležencev v študiji je kot signalizacijsko barvo 
izbrala turkizno barvo, zato so s z njo opremili cooperative car, ki z raznolikimi funkcijami luči 
zagotavlja informacije o tem, kaj se bo zgodilo. Daimler je svoje ugotovitve iz teh študij za pomoč 
pri raziskovanju avtomatizirane vožnje posredoval mednarodnemu združenju za razvoj norm in 
standardov na področju mobilnosti SAE International, prav tako pa razvija nove koncepte za 
prihodnost avtomatizacije vožnje, ki bi nadaljnje povečale zaupanje med ljudmi in stroji, pri čemer 
so si kot komunikacijski medij zamislili celotno zunanjo površino vozila. Prvi korak v tej smeri so 
naredili leta 2015 z raziskovalnim vozilom F 015, naslednje leto so predstavili Vision Van, v letu 
2018 pa koncept Vision URBANETIC, ki lahko z okolico komunicira prek t. i. digitalne sence na 
zunanjosti vozila. Senca pešca je na primer upodobljena, če so 360-stopinjski senzorji vozila pešca 
registrirali v neposredni bližini; na podlagi te interakcije je lahko pešec prepričan, da je bil zaznan 
in lahko ravna brez skrbi (Daimler, 2019p). 
Ker megatrend tehnoloških inovacij, ki je botroval k vzpostavitvi trenda avtomatizacije vožnje, 
napoveduje dvig avtomatiziranih sistemov, ki bodo zmožni replicirati delo človeka, se v skladu s 
tem pojavljajo skrbi, da bi lahko bilo izgubljeno mnogo delovnih mest, predvsem v transportu, saj 
bi lahko taksiji, avtobusi, kombiji in tovornjaki funkcionirali brez voznika za volanom. Prav tako 
bi lahko v sklopu digitalne transformacije stroji povsem zamenjali delavce v proizvodnih obratih, 
pri čemer Daimler pravi, da bodo njihovi delavci ob proizvodnih trakih tudi v času novega obdobja 
mobilnosti nepogrešljivi in da tovarna prihodnosti nikakor ne bo brez ljudi. V nasprotju je cilj 
podjetja najti optimalen način za sodelovanje med roboti in ljudmi, ki bodo preko interneta 
povezani s celotnim okoljem (Daimler, 2015a). 
Še eno pomembno vprašanje v zvezi z avtomatiziranimi vozili je varnost podatkov, ki jih bodo ta 
delila, zato so zaradi naraščajočih zahtev glede zaupnosti strokovnjaki za varstvo podatkov in 
pravni oddelki Daimlerja že v zgodnji fazi vključeni v prepoznavanje težav oz. groženj in iskanje 
preventivnih in korektivnih rešitev prihodnjih izzivov umetne inteligence, digitalizacije mobilnosti 
in upravljanja podatkov, da bi čim bolj omejili tveganja in morebitno škodo. Daimler kot eden 
prvih proizvajalcev vozil uvaja sistem odgovornega upravljanja s podatki, s čimer želi zagotoviti 
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spoštovanje predpisanih zahtev (Daimler, 2018a), prav tako pa je ustanovil nove oddelke v centru 
za kibernetsko varnost, kjer ukrepe za zaščito izdelkov in storitev pred kibernetskim kriminalom 
nenehno prilagajajo spreminjajočim se okoliščinam. Ker kljub vsem ukrepom ni mogoče 
popolnoma izključiti motenj pri obdelavi informacij in s tem negativnih vplivov, se je možen vpliv 
informacijsko-tehnoloških tveganj v letu 2018 v primerjavi s prejšnjim letom povečal z ravni 
srednje na visoko (Daimler, 2019b, str. 151). 
4.2.3 Povezljivost  
V sklopu cilja biti vodja v inovacijah Daimler postavlja standarde za področja, ki so usmerjena v 
prihodnost, in v sklopu tega razširja inteligentno povezljivost svojih vozil in storitev ter tako 
ustvarja dodano vrednost za stranke (Daimler, 2019b, str. 66). Povezljivost, ki poenostavlja 
življenje in omogoča bolj intuitivno upravljanje vozil, je ključna za vse oddelke Daimlerja: 
Mercedes-Benz Cars, Daimler Trucks, Mercedes-Benz Vans in Daimler Buses. 
Pri Mercedes-Benz Cars so vse aktivnosti v sklopu povezljivosti osredotočene na znamko 
Mercedes me, ki predstavlja digitalni vstop v svet Mercedes-Benza. Ta digitalni ekosistem igra 
pomembno vlogo v nadaljnjem razvoju znamke Mercedes-Benz, saj strankam omogoča, da se 
preko mobilne aplikacije, spletne strani ali direktno iz avtomobila povežejo s svojimi vozili od 
koderkoli in kadarkoli (prav tam, str. 171). Številne digitalne storitve vključujejo: storitev Remote 
Online, ki omogoča, da stranke preko aplikacije na pametnem telefonu ali drugi napravi preverijo 
pomembne funkcije svojega vozila (npr. nivo goriva oz. doseg elektrificiranega vozila) ali 
spremenijo nastavitve (na daleč odklepajo/zaklepajo vozilo ali upravljajo klimatizacijo), storitev 
Digital Vehicle Key, ki omogoča, da se pametni telefon uporablja kot ključ za odklep, zaklep in 
zagon avtomobila, ter asistenta za daljinsko parkiranje, ki preko aplikacije na pametnem telefonu 
omogoča postopek parkiranja izven vozila. Za izogib neljubim situacijam medtem skrbita storitvi 
Live Traffic Information, ki prikazuje prometne informacije v realnem času, in Car-to-X-
Communication, ki uporablja informacije drugih vozil, da voznika pravočasno opozori na zastoje, 
nesreče in druge nevarnosti v njegovi okolici. Storitev Mercedes me assist stranki omogoča, da 
najde svojega pooblaščenega trgovca, se dogovarja za servisne roke, na spletu dostopa do svojega 
digitalnega servisnega poročila, hkrati pa ji nudi nasvete glede primernih motornih olj in 
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pnevmatik za njeno vozilo. Mercedes me nudi tudi storitve, ki presegajo področje avtomobilizma, 
kot je na primer Concierge, ki je na voljo 24/7 s pritiskom na gumb v kabini vozila in deluje kot 
osebni asistent, ki svetuje, odgovarja na vprašanja, naroča koncertne vstopnice, priporoča 
restavracije itd. (Mercedes-Benz, 2019). Mercedes me omogoča tudi delitev osebnih vozil z 
vnaprej določeno skupino uporabnikov, ki lahko preko aplikacije preprosto rezervirajo in si 
izposodijo vozilo za določeno obdobje. Obenem je julija 2018 pod znamko Mercedes me začel 
delovati pilotni projekt v različnih nemških mestih, ki zainteresiranim kupcem ponuja možnost 
fleksibilnega izbiranja in vožnje do 12 različnih vozil v obdobju enega leta, s čimer lahko 
uporabniki storitve menjajo vozila v skladu s svojimi spreminjajočimi se potrebami ali željami 
(npr. poleti vozijo kabriolet, za družinske izlete izberejo karavana) (Daimler, 2019b, str. 107). 
Storitve Mercedes me pri Daimlerju nenehno dopolnjujejo in širijo; v letu 2019 so v paket vključili 
storitev pretakanja glasbe Tidal in za nove modele razreda A, B in GLE možnost naročanja dodatne 
opreme za vozila tudi po nakupu ali dostavi vozila preko aplikacije Mercedes me. Hkrati je ta 
postala bolj mednarodna, saj je sedaj na voljo v 45 državah, kar pomeni, da pokriva večino 
svetovnih avtomobilskih trgov (Daimler, 2019m). Povprečna stopnja aktivacije storitve Mercedes 
me za nova vozila Mercedes-Benz je več kot 90%, kar kaže, kako pomembno je voznikom povezati 
svoja vozila (Daimler, 2019b, str. 171). 
Nov nivo povezljivosti Mercedes me naznanja nov operacijski sistem Mercedes-Benz User 
Experience (MBUX), ki je bil prvotno vgrajen v razred A, lansiran leta 2018, nato pa v vse druge 
nove modele. Ta s pomočjo umetne inteligence omogoča glasovno upravljanje preko nagovora 
‘’Hey Mercedes’’, preko katerega sistem samodejno spremeni nastavitve vozila (npr. 
temperaturo), hkrati pa je zmožen izpolnjevati bolj zapletene zahteve (npr. ‘’najdi najbližjo 
otrokom prijazno azijsko restavracijo z oceno štirih zvezdic, ki ni niti kitajska niti japonska’’) in 
odgovarjati na bolj kompleksna vprašanja na področjih matematike (npr. ‘’Kaj je kvadratni koren 
3?’’) in splošnega znanja (npr. ‘’Kako velik je Texas?’’) (Daimler, 2019s). Posebnost sistema je 
prepoznava določenega glasu voznika ali potnika ter sposobnost učenja s pomočjo umetne 
inteligence in prilaganja navadam in željam uporabnika, zato pri Daimlerju pravijo, da MBUX 
ustvarja čustveno vez med vozilom, voznikom in potniki (Daimler, 2019b, str. 7). Zavedajo se, da 
ima povezljivost ogromen potencial, zato sistem nenehno izpopolnjujejo preko posodobitev 
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‘’preko zraka’’; tako bodo vsi novi modeli od razreda GLE (lansiranega v 2018) dalje poleg 
optimiziranega glasovnega upravljanja nudili tudi upravljanje z gestami (prav tam, str. 41, 107). 
Z novim modelom Sprinter v novo digitalno dobo stopa tudi oddelek Mercedes-Benz Vans, ki se 
spreminja iz proizvajalca vozil v ponudnika celostnih transportnih rešitev. Za izkoristek digitalnih 
priložnosti so pri Mercedes-Benz Vans ustvarili novo digitalno znamko Mercedes PRO, ki služi 
kot platforma za sedanje in prihodnje storitve za učinkovitejše poslovanje (prav tam, str. 13). 
Povezljivost bo ključni dejavnik za uspeh tudi v logističnem sektorju v prihodnosti, zato v oddelku 
Daimler Trucks gradijo na povezljivosti, ki ustvarja znatno dodano vrednost in vodi v povečanje 
učinkovitosti v transportni verigi. Daimlerjev cilj je ustvariti transportni logistični sistem s 
povezanimi tovornjaki in tehnologijami, ki zagotavljajo, da so vsa vozila vedno povsem polna, 
brez časov neuporabe ali čakalnih dob. V oddelku Daimler Buses povezljivost ponuja koristi za 
vse udeležence – avtobusne prevoznike v smislu stroškov upravljanja in vzdrževanja voznega 
parka, voznike avtobusov na njihovih poteh in potnike, ki uporabljajo storitve e-vozovnic. Svoje 
sedanje in prihodnje storitve Daimler Buses združuje na digitalnem portalu OMNIplus ON (prav 
tam, str. 68). 
Kot odgovor na naraščajoče poslovanje preko spleta in digitalnih platform je oddelek Daimler 
Financial Services s partnerjem Soul Machines leta 2018 predstavil digitalni avatar Sarah, ki bo 
pomagal pri spletni podpori strank na področju financiranja vozil, lizinga, zavarovanja in deljene 
mobilnosti. Avatar, ki bo lahko pomagal različnih strankam, saj bo večjezičen in na voljo 
kadarkoli, je že bil uspešno uporabljen v pilotnem projektu, kjer je v klicnem centru odgovarjal na 
pogosto zastavljena vprašanja strank. S tem je Daimler postal prvi proizvajalec premijskih vozil, 
ki vlaga v razvoj čustvene inteligence (prav tam, str. 27, 185). 
Povezljivost je prav tako vplivala na prihodnjo proizvodnjo vozil, saj so pri Daimlerju zasnovali 
načrt za moderno delovno okolje, ki bo s povsem novo infrastrukturo omogočalo, da bo celotna 
tovarna opremljena z brezžičnim internetom, uporabljala digitalna orodja in komunicirala z 
okolico. 360-stopinjska povezljivost se bo razširila tudi preko proizvodnih prostorov na 
dobavitelje, razvojne, oblikovne in proizvodne ekipe ter kupce, ki lahko že sedaj preko aplikacije 
Mercedes me dobijo vpogled v proizvodnjo njihovih vozil. V začetku naslednjega desetletja bo v 
nemški tovarni Sindelfingen zaživel eden najbolj naprednih objektov za proizvodnjo vozil, t. i. 
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Tovarna 56, kjer bosta veliko vlogo igrali trajnost in energetska učinkovitost; z uporabo CO2 
nevtralnih virov energije bodo proizvajali električna vozila višjega razreda in povsem 
avtomatizirana vozila. Tovarna 56 bo služila kot načrt za vso prihodnjo proizvodnjo vozil oddelka 
Mercedes-Benz Cars po svetu (prav tam, str. 35, 170). 
4.2.4 Deljena mobilnost 
Daimler se samostojno in s partnerji posveča svoji ključni dejavnosti – proizvodnji vozil, kjer se 
osredotočajo na področje novih trendov avtomatizacije, elektrifikacije in povezljivosti, hkrati pa v 
svojem inkubatorju idej Lab1886 od leta 2007 razvija nove rešitve in poslovne modele, vključno 
z obširnimi storitvami deljene mobilnosti, ki jih združuje pod oddelkom Daimler Financial 
Services, ki se bo v drugi polovici 2019 preimenoval v Daimler Mobility (prav tam, str. 32 in 184). 
Svojim strankam želijo s tem omogočiti, da imajo v vsakem trenutku na voljo obliko transporta, 
prilagojeno njihovim potrebam. Obenem si prizadevajo za trajnost teh sistemov, da bi zagotovili 
kakovost življenja v mestih, kjer bo po napovedih megatrendov v prihodnosti živela večina 
svetovnega prebivalstva. Zato nenehno vlagajo v širitev ekosistema in nadaljnji razvoj njihovih 
storitev deljene mobilnosti, ki vključuje souporabo avtomobilov (carsharing) in vožnjo na zahtevo 
(ridesourcing in e-hail) (prav tam, str. 69).  
Daimlerjeva znamka za fleksibilni carsharing car2go, ki je bila lansirana leta 2007 in ki omogoča 
enostaven najem avtomobila s pomočjo aplikacije, je največji ponudnik tovrstne storitve na svetu, 
katerega število registriranih uporabnikov se je leta 2018 povečalo na 3,6 milijona. Takšno rast 
omogoča nenehen razvoj storitve; leta 2018 so npr. uvedli nov model oblikovanja cen, ki strankam 
omogoča, da na obrobju mesta najamejo vozila po nižji ceni, poleg tega pa so omogočili večjo 
fleksibilnost z možnostjo podaljšanja obdobja rezervacije. Odprli so svojo deseto severnoameriško 
lokacijo v Chicagu, floti car2go v Rimu dodali prve kabriolete, v začetku 2019 pa v Parizu otvorili 
novo evropsko lokacijo s floto 400 električnih modelov znamke smart (prav tam, str. 184). 
Ključnega pomena je tudi Daimlerjeva aplikacija moovel, ki olajšuje multimodalni transport s 
primerjanjem različnih možnosti mobilnosti, na podlagi česar lahko stranke izberejo najboljši 
način (cenovno in časovno), da pridejo iz točke A v točko B. Aplikacijo se lahko uporabi za 
rezervacijo in plačilo storitev carsharinga, vožnje na zahtevo in javnega prevoza. Poleg delovanja 
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v Nemčiji je moovel tudi eden od izmed vodilnih ponudnikov rešitev za mobilne vozovnice 
javnega prevoza v Združenih državah Amerike, kjer ponuja svojo storitev v 15 ameriških mestih. 
Skupno se je število registriranih uporabnikov aplikacije moovel v letu 2018 povečalo na 6,2 
milijona, medtem ko je leto prej znašalo 3,7 milijona (prav tam). 
Leta 2012 je Daimler investiral v nemški start-up Intelligent Apps GmbH, ki je ustanovil aplikacijo 
mytaxi za storitve e-hail, dve leti kasneje pa je podjetje prevzel. Danes je mytaxi, ki je v letu 2018 
pridobil večinski delež konkurenta Chauffeur Privé, eden od vodilnih ponudnikov v Evropi, kjer 
deluje v 12 državah, prav tako pa je svoje storitve začel nuditi v Srednji in Južni Ameriki. 
Daimlerjeva celotna skupina storitev vožnje na zahtevo, ki vključuje znamke mytaxi, Beat, Clever 
Taxi, Chauffeur Privé in ViaVan s približno 390.000 vozniki v več kot 130 mestih, je v letu 2018 
zabeležila 21,3 milijona uporabnikov, kar predstavlja 92% rast (prav tam). 
Skupno je Daimlerjeve storitve deljene mobilnosti v letu 2018 uporabljajo 31 milijonov strank (tj. 
13 milijonov več kot leta 2017), ker pa analize nakazujejo, da bo trg storitev mobilnosti v 
naslednjem desetletju ustvaril na stotine milijard evrov prihodkov, želi Daimler igrati ključno 
vlogo v tem razvoju (prav tam, str. 40, 184), zato nadaljuje s preoblikovanjem v ponudnika 
celostnih storitev mobilnosti in širi svoj portfelj, da bi pomagal pri ustvarjanju mobilnosti v mestih 
prihodnosti (prav tam, str. 31). V skladu s tem je napovedal partnerstvo s konkurentom BMW 
Group, s katerim sta v letu 2019 združila svojo obstojočo ponudbo za deljeno mobilnost na 
področjih carsharinga, vožnje na zahtevo, parkiranja, polnjenja električnih vozil in 
multimodalnosti, katero nameravata strateško razširiti (prav tam, str. 58). Cilj skupnega podjetja, 
pri katerem bosta Daimler in BMW Group imela vsak 50% delež, je postati eden vodilnih 
svetovnih ponudnikov, ki pod eno streho nudi pet različnih storitev in tako definira prihodnost 
urbanega transporta (prav tam, str. 184–185). Posamezne storitve 14 blagovnih znamk imajo sedaj 
približno 60 milijonov strank, z investicijo v višini 1 milijarde evrov pa želita podjetji zgraditi še 
bolj integriran in trajnosten ekosistem za mobilnost v mestih, ki bo dosegel še več ljudi in tako 
izboljšal kvaliteto urbanega življenja. Skupno podjetje You Now se bo nadaljnje delilo na 5 
podjetij: Reach Now (multimodalnost), Charge Now (polnjenje), Free Now (vožnja na zahtevo), 
Park Now (parkiranje) in Share Now (carsharing), ki bodo v prihodnosti strankam nudile povsem 
električno in avtomatizirano floto vozil, ki se lahko sama parkira in se polni, hkrati pa povezuje z 
drugimi načini transporta. Pri tem bo ključna njihova enostavna in intuitivna uporaba preko 
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aplikacij (Daimler, 2019c). V letu 2019 bo začelo delovati tudi skupno podjetje Daimlerja in 
skupine Geely Group (vsak bo imel v lasti 50 %), ki bo na Kitajskem nudilo premijske storitve 
ridesourcing (Daimler, 2019b, str. 185). 
S tovrstnimi partnerstvi želi Daimler narediti naslednji strateški korak in se uveljaviti kot eden 
najpomembnejših igralcev na hitro rastočen trgu urbane mobilnosti. ‘’Z ustvarjanjem inteligentne 
mreže skupnih podjetij bomo lahko oblikovali sedanjo in prihodnjo mobilnost v mestih ter 
maksimalno izkoristili možnosti, ki jih odpirajo digitalizacija, deljene storitve in vse večje potrebe 
naših strank po mobilnosti. Kot proizvajalec bomo v segmentu premijskih vozil še vedno 
tekmovali za kupce, vendar je naš novi portfelj za deljeno mobilnost logičen podaljšek vrednostne 
verige.’’ je povedal Dieter Zetsche, tedanji predsednik uprave družbe Daimler AG in vodja 
oddelka Mercedes-Benz Cars (Daimler, 2019c). 
4.2.5 Vertikalna mobilnost 
Ker prvič v zgodovini več ljudi živi v urbanih kot ruralnih območjih, trend urbanizacije pa se bo 
v prihodnosti še nadaljeval, se bodo mesta začela soočati z vse večjimi prometnimi zastoji. Pri 
Daimlerju ocenjujejo, da bo večina njihovih kupcev v prihodnosti živela v velemestih, zato so 
začeli iskati nove mobilnostne rešitve za urbana območja, ki bi lahko zadovoljile potrebe 
potrošnikov po hitrem in varnem transportu. V sklopu svojega razvojnega inkubatorja Lab1886 so 
se začeli osredotočati na novo dimenzijo urbane mobilnosti, vertikalno mobilnost, ki s pomočjo 
napredne tehnologije na področju senzorjev, baterij in povezljivosti obljublja razbremenitev cest 
in prihranek časa. Izmed številnih analiziranih konceptov jih je prepričal nemški start-up 
Volocopter s svojim dvosedežnim letalom VTOL, saj je po njihovem mnenju vodilen v svojem 
segmentu, prav tako pa se zaradi tihega brezemisijskega pogonskega sistema in potencialnih 
aplikacij kot urbanega zračnega taksija, ki lahko deluje tudi avtomatizirano, povsem sklada s 
strategijo CASE, trendi (cestnega) transporta in z globalnimi megatrendi za prihodnost (Daimler, 
2017d). V podjetje Volocopter, ki želi postati pionir novega načina transporta in vertikalno 
mobilnost narediti dostopno vsem kot eno izmed možnosti javnega transporta (ko se bodo leteči 
taksiji pojavili v velikem številu, letenje namreč ne bo bistveno dražje od vožnje s tradicionalnim 
taksijem, a bo bistveno hitrejše), je zato Daimler leta 2017 vodil strateško investicijo v višini 25 
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milijonov evrov, s čimer je organizaciji ponudil sredstva za raziskave in razvoj ter rast za doseg 
ekonomij obsega (Volocopter, 2017).  
Na račun večjega financiranja in ozaveščenosti trenutno obstaja več kot 100 podjetij, ki raziskujejo 
različne koncepte letal VTOL; ti napredki spodbujajo regulatorje, da zagotavljajo primerne ukrepe 
za ustvarjanje varnega in zanesljivega novega načina transporta v mestnem okolju (Möller in drugi, 
2018). Vodilni proizvajalci so že prestali fazo načrtovanja in so trenutno v fazi izdelave prototipov 
in testiranja, pri čemer številni pričakujejo lansiranje na trg leta 2020 (Lineberger in drugi, 2018, 
str. 5). Volocopterjev model Volocopter 2X, ki ga poganja 18 električnih rotorjev, so začeli 
razvijati leta 2011, dve leti kasneje je prešel v fazo testiranja, leta 2016 pa je s strani nemškega 
regulativnega organa prejel začasno licenco. V nasprotju z nekaterimi drugimi letali VTOL je 
namenjen le transportu potnikov znotraj mest, zato njegova maksimalna hitrost znaša 100 km/h, 
doseg pa 27 km ob hitrosti 70 km/h. Ob tem fleksibilna platforma omogoča pilotiran, daljinsko 
voden ali popolnoma avtomatiziran let (Volocopter, 2017). 
Da je Daimlerjeva investicija dobro premišljena, dokazuje dejstvo, da je Volocopter zmagal na 
mednarodnem natečaju za prvi javni pilotni projekt na svetu za leteče taksije na urbanih območjih. 
V septembru 2017 je tako Volocopter skupaj z državnim transportnim organom v Dubaju izvedel 
začetne demonstracije avtomatiziranega zračnega taksija. To velemesto so izbrali, saj si Dubaj do 
leta 2030 prizadeva 25 % potniškega transporta izvesti s pomočjo avtomatiziranih vozil (prav tam). 
Naslednji niz testiranj znotraj mest bodo opravili v drugi polovici 2019 v Singapurju, kjer bo 
Volocopter prav tako baziral ekipo za oblikovanje in inženiring, ki bo podpirala njihove načrte za 
širitev, prav tako pa iskala partnerje (razvijalce nepremičninskih projektov in ponudnike 
mobilnosti), ki bi se pridružili njihovemu prizadevanju za uresničitev letečih taksijev v Singapurju 
(Volocopter, 2018b). Ker želijo poleg vozila pomagati razviti celoten ekosistem, so predstavili 
svojo vizijo potrebne infrastrukture za storitve letečega taksija; slednjo bi integrirali v obstoječe 
transportne sisteme in tako že z eno povezavo zagotovili možnost tovrstne mobilnosti 10.000 
potnikom na dan. Načrtujejo, da bo v naslednjih 10 letih na voljo prva mreža Volocopterjevih 
zračnih taksijev z več desetimi pristajališči, ki bodo omogočali prevoz 100.000 potnikov na uro. 
Ta pristajališča bodo sestavljali Volo-hubi, baze, podobne postajam žičnicam, kjer potniki 
zaščiteni pred vetrom, dežjem in snegom izstopijo iz vozila, nato so baterijski paketi samodejno 
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zamenjani in vozila parkirana ali takoj ponovno uporabljena. Podporno funkcijo bodo imeli 
vertiporti, ki nudijo neposreden dostop do podjetja, nakupovalnega središča, hotela ali železniške 
postaje. Ti so manj kompleksni, saj ne potrebujejo infrastrukture za polnjenje ali parkiranje, prav 






Življenja brez transporta si ne moremo predstavljati, saj ni bistven samo za premike ljudi, ampak 
tudi dobrin, ki omogočajo današnji način življenja. Skozi zgodovino je igral pomembno vlogo 
pri razvoju civilizacij, gospodarski rasti in globalizaciji, vendar poleg vrste koristi obstajajo 
mnogi problemi, povezani s sedanjimi transportnimi sistemi. Dokazano je, da prispevajo h 
globalnemu segrevanju, k onesnaževanju zraka in voda, zvočnemu onesnaževanju, degradaciji 
okolja, izgubi biološke raznolikosti, družbeni neenakosti, debelosti in nesrečam, medtem ko niso 
nepomembni tudi gospodarski učinki prometnih zastojev in rabe zemljišč za potrebno 
infrastrukturo. Da bi zmanjšali negativne vplive, raziskovalci in regulatorji spodbujajo premik k 
bolj dekarboniziranemu in demokratičnemu sistemu. V skladu s temi usmeritvami kot tudi 
megatrendi se celovito spreminja transportni sektor, zlasti cestni; ključni faktorji pri tem so 
premik k nizkoogljični družbi zaradi sprememb podnebja in pomanjkanja virov, naraščajoča 
urbanizacija zaradi povečanja števila starejšega prebivalstva in številne inovacije zaradi 
pospešenega tehnološkega napredka. Megatrendi za prihodnost so prav tako prispevali k 
oblikovanju petih trendov, specifičnih za področje transporta: elektrifikacije, avtomatizacije, 
povezljivosti, deljene mobilnosti in vertikalne mobilnosti. Ti nakazujejo, da smo na začetku 
novega poglavja, ko bolj integrirana mobilnost obljublja, da bo ljudi in blago premikala iz točke 
A v točko B hitreje, ceneje, varneje, čisteje in bolj udobno kot danes.  
V bodočnosti bo torej transportna izkušnja povsem drugačna; okoljski pomisleki, klimatske 
spremembe in zmanjšanje rezerv nafte bodo avtomobilsko industrijo prisilile v alternative, kot so 
elektrificirana vozila, hkrati pa bodo z nenehnim razvojem tehnologije vozila postajala vedno 
bolj pametna. Napredni senzorji, kamere in algoritmi bodo omogočili prihod avtomatiziranih 
vozil, ki bodo zmožna sama upravljati vse vozne funkcije, razvoj na področju umetne in čustvene 
inteligence ter virtualne in razširjene resničnosti pa bo ustvaril emocionalno vez med vozilom in 
voznikom, saj se bo sistem za čim bolj personalizirano izkušnjo povezal s podaljški voznikove 
persone (s koledarjem, pisarno, z domom, s priljubljeno glasbo, z družbenimi mediji itd.). Ker 
bodo urbana območja postala vedno bolj gosto naseljena, se bodo kot rešitev za 
preobremenjenost cest in parkirnih prostorov ter visoko raven emisij uveljavile storitve deljene 
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mobilnosti, ki spodbujajo zmanjšanje lastništva vozil z zagotavljanjem transportnega sistema, ki 
ne temelji na lastništvu, temveč dostopu. Posledično bo začelo stagnirati ali celo upadati 
imetništvo vozniških dovoljenj, povečala pa naj bi se uporaba javnega transporta. Kot odgovor 
na izzive obširne urbanizacije se je vzpostavil tudi alternativni način transporta, ki se imenuje 
vertikalna mobilnost. Letala VTOL, ki dodajajo novo dimenzijo že tako kompleksni pokrajini, ki 
bi lahko igrala pomembno vlogo pri povezovanju različnih načinov transporta, s čimer bi 
optimizirala potovanja, prihranila čas, zmanjšala onesnaževanje, izboljšala produktivnost in 
splošno kakovost življenja. Toda največja sprememba se bo skrivala ravno v združevanju teh 
petih trendov, ki bodo utrli pot brezemisijskim, povezanim, deljenim in avtomatiziranim vozilom 
z možnostjo letenja, ki ponazarjajo vstop v novo obdobje mobilnosti. Tako ne gre za vprašanje, 
ali se bo zgodila sprememba, ampak kdaj in kako se bo zgodila, katere organizacije bodo prve 
začele izkoriščati nove priložnosti, vlagati v inovacije, sprejemati nove poslovne modele in se 
uveljavljati kot najbolj uspešni akterji v novem ekosistemu. 
Ob preučevanju organizacije Daimler sem ugotovila, da so na njeno delovanje in prihodnje 
usmeritve neposredno oziroma posredno vplivali prav vsi obravnavani megatrendi. V naslednjih 
desetletjih pričakujejo pri Daimlerju velike spremembe v industriji, a ker želijo kljub temu doseči 
svoj cilj – ostati vodilni proizvajalec vozil, obenem pa se razviti v vodilnega ponudnika storitev 
mobilnosti, – so tranzicijo podprli s kulturnim in z organizacijskim preoblikovanjem. Zasnovali 
so novo globalno korporativno strategijo z imenom 5C, pri kateri je ena ključnih sestavin 
usmeritev v inovacije na področjih, ki jih narekujejo novi trendi (cestnega) transporta. Na 
prihajajoče izzive pri Daimlerju odgovarjajo z obširnimi vlaganji v zelene tehnologije, razvoj 
alternativnih pogonov, inteligentne povezljivosti in varnosti, s čimer se usmerjajo v 
brezemisijsko in avtomatizirano vožnjo, hkrati pa gledajo še dlje v prihodnosti in razvijajo nove 
koncepte mobilnosti, saj želijo čimprej izkoristiti priložnosti, ki jih ponuja nova tehnologija in se 
tako uveljaviti kot prvi in vodilni igralec na tem področju in s tem slediti pionirski viziji 
ustanoviteljev Gottlieba Daimlerja in Carla Benza. 
V skladu s ciljem, biti vodja v inovacijah in tehnološki preobrazbi avtomobilske industrije, pri 
Daimlerju iz leta v leto znatno povečujejo svoje izdatke za raziskave in razvoj, pri čemer je 
največji delež usmerjen v električno mobilnost, ki je trenutno najbolj razvit trend na področju 
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transporta. Ker se bo s strani regulatorjev pritisk na zmanjšanje negativnih vplivov transporta na 
okolje, ki jih povzroča izgorevanje fosilnih goriv v bencinskih in dizelskih motorjih, v 
prihodnosti še povečeval, so naložbe v razvoj alternativnih, okolju prijaznih pogonskih sistemov 
verjetno najbolj varna odločitev. Na drugi strani imajo avtomatizirana vozila velik potencial za 
povečanje varnosti z zmanjšanjem napak voznikov, kot tudi za izboljšanje prometnega toka ter s 
tem prihranjen čas, vendar avtomatizacija vožnje poleg pozitivnih učinkov prinaša bolj zapletene 
izzive, povezane z regulacijskimi ovirami in zaskrbljenimi potrošniki. Kljub temu Daimler 
nadaljuje z razvojem te tehnologije, saj bi lahko povečala privlačnost storitev deljene mobilnosti 
v času demografskih sprememb in vse večje urbanizacije. Ker analize kažejo, da bo trg deljene 
mobilnosti v naslednjem desetletju ustvaril na stotine milijard evrov prihodkov, Daimler izvršuje 
svojo vizijo preoblikovanja v ponudnika celostnih storitev mobilnosti in širi svoj portfelj s 
partnerstvom z BMW Group, s katerim želita skupaj postati eden vodilnih svetovnih 
ponudnikov, ki pod eno streho združuje pet različnih storitev. Prihodnost transporta želi Daimler 
definirati tudi z iskanjem novih rešitev na področju digitalne povezljivosti, ki bo zaradi bolj 
preproste, intuitivne in personalizirane vozne izkušnje vedno bolj ustvarjala dodano vrednost za 
stranke. Kljub osredotočanju na omenjene štiri stebre, zajete v strategiji CASE, je Daimler 
prepoznal obetavnost še enega področja, ki bi lahko v prihajajočih letih zadovoljilo potrebe 
urbanih potrošnikov po hitrem in varnem transportu. Izmed novih trendov je vertikalna 
mobilnost sicer najdlje od uresničitve in množične uporabe, toda zaradi širokih aplikacij 
obljublja stvaritev bolj integriranega transportnega ekosistema, ki ponuja korist za potrošnike kot 
tudi tržne priložnosti za vlagatelje in podjetja. Vsi omenjeni trendi se bodo v prihajajočih letih 
med seboj prepletali in tako povsem revolucionirali transport in avtomobilsko industrijo, a 
Daimler je s svojimi dejanji in načrti dokazal, da se ne boji novih izzivov in želi svojo 
konkurenčnost ohraniti s položajem tržnega vodje, ki se prvi odzove na spremenjene potrebe in 
na trg kot prvi lansira nove rešitve. Ključnega pomena pri tej strateški odločitvi je dejstvo, da so 
novi trendi vplivali na preobrazbo vseh Daimlerjevih oddelkov in blagovnih znamk, kar bo 
privedlo do oblikovanja novih poslovnih modelov za stranke zasebnega avtomobila, kupce 
voznega parka ter sektorje javnega prevoza in transporta blaga. V zasledovanju izkoriščanja 
novih priložnosti pa pri Daimlerju niso pozabili, da so v svojem jedru proizvajalec vozil, zato 
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poleg naložb v inovativne izdelke in nove tehnologije vlagajo tudi v širitev svetovne proizvodne 
mreže, ki bo omogočila močno razvito osnovno dejavnostjo proizvodnje vozil. 
Zaključujem, da so pri Daimlerju več kot očitno prepoznali pomembnost analize svojega 
zunanjega okolja, saj v skladu z megatrendi niso zgolj začrtali nove korporativne strategije, a 
tudi prestrukturirali organizacijo, ubrali nov poslovni model in se odločili za obsežne naložbe 
omejenega kapitala. Zaradi tega menim, da lahko Daimler štejemo kot odličen primer, kako 
organizacija spremlja in analizira spremembe v okolju ter se premišljeno, a hitro in fleksibilno 
odziva na nove izzive. Kot sem podrobno pojasnila v magistrski nalogi, imajo svojo strategijo ter 
kratkoročne in dolgoročne cilje na vseh področjih novih trendov jasno začrtane, pri njihovem 
uresničevanju se poslužujejo raznolikih strateških partnerstev s pomembnimi igralci ekosistema 
(vključno s konkurenti), prav tako pa v sodelovanju z regulatorji razvijajo nove standarde in 
pravila, zato menim, da bodo tudi čez 50 let in dlje igrali dominantno vlogo na hitro 
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